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Tämä opinnäytetyö käsittelee Suomen kautta Venäjälle maantiekuljetuksin suun-
tautuvaa autojen transitoliikennettä. Tutkimuksen lähtökohtana ovat muutokset 
vuosina 2007–2009 sekä eri reittien ja kuljetusmuotojen arviointi.  
 
Tutkimusongelmina oli selvittää siirrytäänkö maantiekuljetuksista muihin kulje-
tusmuotoihin, säilyykö Suomen transitoreitti kilpailukykyisenä sekä selvittää 
Suomen kautta kulkevan transitoreitin vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdolli-
suudet (SWOT-analyysi). 
 
Työn teoreettinen osuus koostuu Venäjän transitoliikenteessä tapahtuneista muu-
toksista, niiden seurauksista sekä Suomen transitoreitin kanssa vaihtoehtoisten 
reittien arvioinnista. Lisäksi tutkitaan muiden kuljetusmuotojen, rautatie- ja meri-
kuljetusten, osuutta ja soveltuvuutta autojen kuljetuksiin. Työssä kuvataan pääpiir-
teissään autojen toimitusketju myyjältä ostajalle. Työssä tarkastellaan myös Venä-
jän oman politiikan ja kansainvälisen talouskriisin vaikutuksia transitoliikentee-
seen. Lisäksi tarkastellaan Suomessa toteutettujen toimenpiteiden, suunniteltujen 
hankkeiden sekä satamalakon vaikutusta. 
Tutkimusmenetelminä opinnäytetyön kvalitatiivisessa osuudessa käytettiin osallis-
tuvaa havainnointia sekä Venäjän transitoliikenteen parissa työskentelevien henki-
löiden haastatteluja.   
 
Transitoliikenteen määrä riippuu eniten Venäjän taloudellisen tilanteen kehittymi-
sestä. Huolimatta kiristyneestä kilpailusta erityisesti Baltian maiden reittien kanssa 
sekä Venäjän mittavista satamahankkeista, transitoliikennettä riittänee Suomeen 
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This thesis deals with road transit traffic of cars to Russia via Finland. The re-
search problem research problem is to examine the changes in the volume of road 
transit traffic between 2007 and 2009 and evaluate other transit routes and means 
of transport. 
 
The purpose of this thesis was to explore whether road transit traffic is losing its 
appeal to other means of transport or will Finland’s transit route keep its competi-
tiveness. Furthermore, the study will explore the transit route through Finland 
based on a SWOT analysis, i.e., the strengths, weaknesses, opportunities and 
threats. 
  
The theoretical part of the study focuses on the changes of the volume of transit 
traffic to Russia, its consequences and the evaluation of other transit routes. Addi-
tionally, the study examines rail and sea transport, their usage, and their suitability 
for car transportation. The supply chain of cars from merchant to the customer is 
also explained. Furthermore, the effects of political decisions made in Russia as 
well as the effect of the international financial crisis on transit traffic are explored. 
Also, the effects of the stevedore strike, the actions and the projects of Finnish 
officials are discussed. 
 
The research methods used in this qualitative study were participant observation, 
and interviews of people working in the transit traffic industry. 
 
The volume of transit traffic depends mostly on Russia's economic development. 
Regardless of the ever accelerating competition, especially with the Baltic routes, 
and Russia's extensive construction of new ports, it can be assumed that there will 




Keywords: transit traffic, transport, logistics, Russia 
 SISÄLLYS 
1 JOHDANTO 1 
1.1 Tutkimuksen rajaus, tutkimusongelmat ja tavoitteet 3 
1.2 Teoreettinen viitekehys ja tutkimusmenetelmät 7 
1.3 Opinnäytetyön rakenne 9 
2 MAANTIETRANSITO 11 
2.1 Transitoliikenteen merkitys 13 
2.2 Idän rekkaralli 15 
2.3 Auton toimitusketjun kuvaus 19 
3 VAIHTOEHTOISET KULJETUSMUODOT 22 
3.1 Rautatie 25 
3.2 Meritie 29 
4 VAIHTOEHTOISET REITIT 33 
4.1 Via Baltica 35 
4.2 Saksa–Puola 38 
4.3 Trans–Siperia 40 
5 MENETETTY TILAISUUS VAI UUDEN AJAN ALKU? 42 
5.1 Tuontitulleja ja Ust Lugan uhka 43 
5.2 Suomi kontillaan 45 
6 ASIANTUNTIJOIDEN NÄKÖKULMA 48 
6.1 Transitoreitin tulevaisuus ja satamalakon vaikutukset 49 
6.2 Maantiekuljetukset 51 
6.3 Rautatiekuljetukset 52 
6.4 Suorat merikuljetukset Venäjälle 53 
6.5 Vaihtoehtoisten reittien käyttö 54 






Kauttakulkukuljetukset eli transitokuljetukset ovat kuljetuksia toisen maan alueen 
kautta kolmanteen maahan. Tavaroita, jotka kulkevat transitokuljetuksin, ei osteta 
eikä tullata kauttakulkumaassa eikä niitä tilastoida ulkomaankaupaksi. Suomen 
transitokuljetukset muodostuvat kahdesta päävirrasta, itä- ja länsitransitosta. Län-
sitransito on Venäjän tuotantolaitoksista Suomen kautta määrämaihin kulkevaa 
tavaravirtaa, mihin yleisimmin sisältyvät rautatiekuljetukset Suomen satamiin, 
joista laivakuljetukset edelleen määrämaihin. Itätransito on lähtömaista Suomen 
kautta Venäjälle kulkevaa tavaravirtaa, missä yleisimmin käytössä on laivakulje-
tukset Suomen satamiin, joista maantiekuljetukset Venäjälle. (Widgren, Kaitila & 
Arkonsuo 2000, 43,47.) Suomen kautta Venäjälle kulkevasta tavaramäärästä yli 
puolet on arvotavaraa kuten autoja, koneita ja elektroniikkaa. Venäjältä Suomen 
kautta edelleen määrämaihin kuljetetaan eniten malmeja, rikasteita ja kemikaaleja. 
(Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen 2009, 50, 52.) 
 
Venäjän ulkomaankaupan riippuvuus transitokuljetuksista korostui erityisesti 
Neuvostoliiton hajoamisen jälkeen tärkeiden satamien jäädessä entisiin neuvosto-
tasavaltoihin. Venäjälle jäi käyttöönsä aikaisemmasta satamakapasiteetistaan alle 
puolet ja kiristyneet suhteet mm. Baltian maihin ovat vähentäneet niiden houkutte-
levuutta kansainvälisissä kuljetuksissa. Itämeren alueen satamista vain Kalining-
radin ja Pietarin lähiympäristön satamien jääminen Venäjälle Neuvostoliiton hajo-
tessa on korostanut Suomen asemaa ja merkitystä kauttakulkumaana. (Widgren 
ym. 2000, 11.) 
 
Opinnäytetyön tarkoituksena on tutkia Suomen kautta Venäjälle maantiekuljetuk-
sin suuntautuvaa autojen transitoliikennettä vuosina 2007–2009, sillä autojen kul-
jetukset ovat olleet yksi näkyvimmistä transitoliikenteen muodoista ja tähän lii-
kennealueeseen taantuman tuomat muutokset ovat olleet
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näkyvästi havaittavissa. Viimeistään siinä vaiheessa, kun itärajalla asuvien kotien 
ikkunoista ei näkynyt kuukausiin muuta kuin kilometrien autorekkajonot ja venä-
läiset kuskien holtiton ajotapa aiheutti onnettomuuksia, nousi autojen transitolii-
kenne otsikoihin. Syksyllä 2008 Suomen satamat alkoivat olla muutamassa vii-
kossa ääriään myöten täynnä Venäjälle kuljetettavia autoja ja vuonna 2009 liiken-
ne oli lähes täysin pysähtynyt. Työn teoriaosuus painottuu pääosin vuosien 2007–
2009 aineistoon, mutta käytännön osuus ulottuu havaintoihin myös vuodelta 2010. 
 
Venäjän markkinoiden avautuessa maasta on tullut yhä riippuvaisempi ulkomaan-
kaupasta, kuljetuksista sekä pääomien liikkumisesta muun maailman välillä. 
2000-luvun alku oli Venäjällä vakaata talouskasvun aikaa ja lainsäädännön muu-
toksilla vaikutettiin maan talouteen, vaikka politiikan suuntaviivoista, erityisesti 
julkishallinnon ja talouden keskinäisistä kytköksistä, käydään edelleen keskuste-
lua. (Tiri 2007, 20–21.) Venäjän ulkomaankaupan kasvu on ollut niin voimakasta, 
ettei maan logistista infrastruktuuria ole kyetty kehittämään ulkomaankaupan kas-
vua vastaavaksi (Posti ym. 2009, 8). 
 
Transitoliikenteellä on Suomelle sekä kansantaloudellinen että työllistävä vaiku-
tus, minkä takia taantuman myötä tapahtuneet muutokset ovat tuoneet Venäjän 
kauttakulkumaana toimimiselle uusia haasteita.  
 
Ennen kansainvälistä talouskriisiä Venäjän ja Suomen välinen tavaraliikenne kas-
voi noin 20–30% vuodessa. Vuonna 2008 Venäjä nousi Suomen tärkeimmäksi 
kauppakumppaniksi sekä viennissä että tuonnissa ohi Saksan ja Ruotsin. (Tullihal-
litus 2009a.) Erityisesti autojen maantiekuljetusten määrät Suomen kautta Venä-
jälle kasvoivat 2000-luvulla aina vuoteen 2008 asti autotransiton arvon lähes kak-
sinkertaistuessa joka vuosi, sillä Venäjän automarkkinat eivät kyenneet vastaa-
maan voimakkaasti kasvavaan kysyntään. Vuonna 2006 Suomen kautta Venäjälle 
kuljetettiin 530 000 autoa, kun vuonna 2008 luku oli noussut jo yli 700 000 au-





Opinnäytetyö toteutetaan toimeksiantona Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys 
LOGY ry:lle ja nimensä ”Do svidanija, transito” se on saanut Kauppalehden elo-
kuussa 2009 julkaistusta artikkelista, jossa arveltiin autorekkajonojen olevan jopa 
historiaa talouskriisin ja Venäjän oman politiikan seurauksena. Kansainvälisten 
autotehtaiden avatessa toimipisteitään Venäjällä ja massiivisten satamahankkeiden 
myötä transitoliikenteelle saatetaan sanoa lopullisesti ”do svidanija”, venäjäksi 
”näkemiin”. 
 
Suomen asemaa kauttakulkumaana, vaihtoehtoisia reittejä sekä autojen kuljetuksia 
on tutkittu aikaisemmin useissa julkaisuissa. Liikenne- ja viestintäministeriö 
(LVM) on tutkinut Suomen transitoreittiä julkaisussaan EU:n ja Venäjän liiken-
neyhteyksien nykytila ja kehitysnäkymät (2005). Myös Elinkeinoelämän tutkimus-
laitoksen (ETLA) Liikenne- ja viestintäministeriölle tehdyssä raportissa Suomen 
ja Venäjän logistinen kumppanuus (2005) esitellään transitoliikenteen kehitystä, 
Suomen kilpailuasemaa ja sen tuomia mahdollisuuksia. Vaihtoehtoisia reittejä ja 
autojen kuljetuksia on tutkittu Lappeenrannan teknillisen yliopiston yhteydessä 
toimivan Pohjoisen ulottuvuuden tutkimuskeskuksen (NORDI) raportissa 
TRAKET-transitoketjujen kilpailukyky (2007) ja Turun yliopiston Merenkulku-
alan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (Merikotka) raportissa Elintarvikkeiden vien-
ti, autojen ja arvotavaran transito Venäjälle (2007). Uusinta tutkimustietoa transi-
toliikenteestä ja lisäarvopalveluista on esitetty niin ikään Merikotkan julkaisussa 
TRALIA-Transitoliikenteen lisäarvopalvelut (2009). 
 
 
1.1 Tutkimuksen rajaus, tutkimusongelmat ja tavoitteet 
 
Venäjän 2000-luvun alun voimakkaan talouskasvun aikana tulotason nousu vai-
kutti erityisesti autokauppaan, joka näkyi Suomessa maantiekuljetuksin Venäjälle 
vietävien autojen määrän kasvussa. Koko transitoliikennne huomioon ottaen tut-




laista tavaravirtaa, itätransitossa eniten arvotavaroita ja länsitransitossa rautapel-
lettiä ja kemikaaleja. Rajaan tutkimukseni ainoastaan autoihin, jotka lasketaan 
arvotavaroihin. Kulutushyödykkeenä auto heijastaa voimakkaasti Venäjän talous-
kasvussa tapahtuvia muutoksia ja sopii näin tarkastelun kohteeksi. Kuljetusmuo-
dot ovat keskittyneet itätransitossa lähinnä maantiekuljetuksiin ja länsitransitossa 
rautatiekuljetuksiin. Pieni osa itä- ja länsitransitosta kulkee lentorahtina ja suurin 
osa tavaravirroista saapuu Suomeen ja lähtee Suomesta meritse. Tutkimus rajataan 
koskemaan autojen maantiekuljetuksia ja niissä tapahtuneita muutoksia. Autoteol-
lisuudella on myös aikaisemmin ollut merkittävä rooli Venäjän talouskehitykses-
sä, ja juuri autojen kuljetukset ovat olleet yksi näkyvimpiä maantietransiton muo-











Transitoliikenteen määrä on ennenkin reagoinut herkästi taloudelliseen tilantee-
seen ja ostovoiman muutoksiin. Venäjän vuoden 1998 valuuttakriisin seurauksena 
maantietransiton määrä laski noin 60 %. (Widgren ym. 2000, 51.) Nykypäivänä 
ostovoiman aleneminen on vaikuttanut transitoliikenteeeseen vähintään yhtä pal-
jon kuin 90-luvun lopussa, milloin transitoliikenne loppui lähes täysin. Taantuman 
myötä katosivat rekkajonot ja autojenkuljetusautot, mutta katosivatko autojen kul-
jetukset Venäjälle lopullisesti? 
 
Suomen vahva logistinen osaaminen ja reitin turvallisuus ovat aikaisemmin olleet 
avainasemassa valittaessa kuljetusreittiä Venäjälle, sillä suurin osa autojen kulje-
tuksista on hoidettu Suomen satamista maantiekuljetuksin Venäjälle. Onko mah-
dollista, että tulevaisuudessa siirrytäänkö muihin, kilpailukykyisempiin, ympäris-
töystävällisempiin ja nopeampiin kuljetusmuotoihin? 
 
Venäjän liikennestrategian yhtenä tavoitteena on, että noin 85 % ulkomaankaupas-
ta kulkee Venäjän omien satamien kautta vuoteen 2020 mennessä (Hernesniemi, 
Auvinen & Dudarev 2005, 42). Venäjä omassa strategiassaan suunnittelee hallit-
sevansa itse omaa tuontiaan, mihin se mittavilla hankkeillaan ja suurilla inves-
toinneilla pyrkiikin. Tosin taantuman tuomat vaikeudet ovat keskeyttäneet tai vii-
västyttäneet useita hankkeita esimerkiksi uudessa, nopeasti kasvavassa Ust Lugan 
satamassa Itämeren alueella. Suomen satamien tyhjentyessä viimeisistäkin Venä-
jälle vietävistä autoista, herää kysymys, siirtyvätkö kuljetukset muille reiteille? 
Mitkä ovat Suomen kannalta huomattavimmat kilpailevat reitit? Jos muut reitit 
eivät ole tähän mennessä horjuttaneet Suomen asemaa kauttakulkumaana, voivat-
ko ne olla sitä tulevaisuudessa? 
 
Transitoliikenteellä ja logistiikan lisäarvopalveluilla on Suomessa merkittävä työl-
listävä vaikutus. Opinnäytetyön tarkoituksena on kartoittaa Suomen transitoreitin 
vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet. SWOT-analyysin vahvuudet ja 
heikkoudet ovat sisäisiä asioita, uhat ja mahdollisuudet ulkopuolelta tulevia asioi-




kauttakulkumaana? Voidaanko transitoliikenteelle todellakin sanoa lopullisesti 
”do svidanija”? 
 
Tutkimuksen tavoitteeseen, transitoliikenteen SWOT-analyysiin ja Suomen reitin 
kilpailukyvyn arviointiin, pyritään tarkastelemalla neljää eri osa-aluetta. Ensim-
mäisenä tarkastellaan maantiekuljetuksille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja, joita 
ovat rautatiekuljetukset ja suorat merikuljetukset Venäjän omiin Itämeren sata-
miin. Toisena tarkastellaan Suomen reitille vaihtoehtoisia reittejä, joita ovat Balti-
an maiden reitti, Saksa-Puola-reitti sekä Trans–Siperian rata. Kolmantena tarkas-
tellaan Venäjän oman politiikan, kuten tuontitullien ja satamahankkeiden sekä 
kansainvälisen talouskriisin vaikutuksia transitoliikenteeseen. Neljäntenä tarkas-
tellaan Suomessa toteutettujen toimenpiteiden, kuten ajokieltojen, suunniteltujen 
hankkeiden, kuten tiemaksujen sekä satamalakon vaikutusta.  Tutkimusmenetel-
mänä käytettiin kvalitatiivista tutkimusta, joka suoritettiin haastattelemalla Venä-
jän transitoliikenteen parissa työskenteleviä henkilöitä. Toisena menetelmänä käy-
tin osallistuvaa havainnointia, sillä liikenteenhoitajan työni kautta olen päivittäin 
tekemisissä autotuonnin ja transitoliikenteen kanssa. (Hirsjärvi, Remes & Sajavaa-
ra 2005, 152). Opinnäytetyön tavoitteet on esitetty kuviossa 2. Tutkimusmenetel-





Kuvio 2. Opinnäytetyön tavoitteet 
 
 
1.2 Teoreettinen viitekehys ja tutkimusmenetelmät 
 
Tutkimuksen teoriaosuus pohjautuu useiden eri alojen transitoliikenteestä ja kulje-
tuslogistiikasta tekemiin tutkimuksiin, selvityksiin ja asiantuntijakirjoituksiin sekä 
Suomen ja Venäjän välistä liiketoimintaa, taloussuhteita ja logistiikkaa käsittele-
viin teoksiin. 
 
Ensisijaisina lähteinä käytetään Meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimuskeskuk-
sen (Merikotka) tutkijoiden ja tutkimusryhmien sekä Lappeenrannan teknillisen 
yliopiston Pohjoisen ulottuvuuden tutkimuskeskuksen (NORDI) julkaisuja. Lisäk-
si tutkimus pohjautuu Liikenne- ja Viestintäministeriön (LVM) sekä Elinkei-
noelämän tutkimuskeskuksen (ETLA) julkaisuihin. Lisäksi lähdeaineistona on 




en ajankohtaisia artikkeleita ja asiantuntijakirjoituksia nykytilanteesta ja tulevai-
suudesta. 
 
Tutkimusmenetelmänä käytetään kvalitatiivista haastattelututkimusta, jonka läh-
tökohta on todellisen elämän kuvaaminen ja sen tarkastelu kokonaisvaltaisesti. 
Tämä tarkoittaa, että tiedonhankinta on koottu todellisissa tilanteissa. Laadullisen 
tutkimuksen menetelminä on käytetty myös osallistuvaa havainnointia. (Hirsjärvi 
ym. 2005, 152.) 
 
Tutkimusta varten haastattelin maaliskuussa 2010 kuutta Venäjän transitokuljetus-
ten parissa työskentelevää henkilöä. Kahta työntekijää haastattelin kuljetusliike 
Victor Ekiltä: merenkulkuosaston operatiivista päällikköä sekä Hangon aluekont-
torin johtajaa. Lisäksi haastattelin ajoneuvologistiikan palveluihin erikoistuneen 
SE Mäkinen Logisticsin Venäjän-kuljetusten päällikköä sekä VR-yhtymän myyn-
tijohtajaa. Myös transitoreitin tunnettuutta edistävän yrityksen Straightway Fin-
land ry:n toiminnanjohtaja oli haastateltavana. Lisäksi haastattelin yhtä laivanva-
rustamon edustajaa, joka haluaa pysyä nimettömänä. Haastattelut suoritettiin maa-
liskuussa 2010 sähköpostitse yhtä lukuun ottamatta, joka toteutettiin avoimena 
haastatteluna. 
 
Yhtenä lähteenä käytän myös omaa havainnointiani, sillä olen saanut viime vuodet 
seurata aitiopaikalta autojen maantietransitoa Venäjälle päivittäisessä työssäni. 
Aloitin työskentelyn keväällä 2007 Oy Shipek Ab:ssa, joka on vuonna 1885 perus-
tetun kuljetusalan yrityksen, Victor Ekin, tytäryhtiö. Shipek Oy toimii norjalaisen 
laivanvarustamon Höegh Autolinersin sekä amerikkalaisen huolitsijan A.T.I. Usa 
Inc:n agenttina Suomessa ja hoitaa mm. kuorma-autojen, henkilöautojen ja venei-
den tuontia Yhdysvalloista Helsinkiin ja Kotkaan.  
 
Shipek Oy on erikoistunut Ro-Ro ja High and Heavy -lastien vienti- ja tuontikulje-
tuksiin. Ro-Ro-kuljetuksissa lasti kuljetetaan laivaan pyörillä eikä lastaamisessa 
tarvita nosturia. High and Heavy -kuljetusten lasti on normaalia painavampaa ja 
suurta, joka voi vaatia lastaukseen erikoiskalustoa. Yli 90 % yrityksen kautta toi-




pullisen asiakkaan toimesta. Suurin osa asiakkaistani on venäläisiä yksityishenki-
löitä, mistä johtuen autojen kuljetuksiin liittyvien muodollisuuksien selvittäminen 
on arkipäivää. Liikenteenhoitajan työni kautta olen kohdannut transitoliikentee-
seen liittyvät muutokset, ongelmat ja haasteet kaikkein konkreettisimmillaan näi-
den kolmen vuoden aikana. 
 
1.3 Opinnäytetyön rakenne 
 
Opinnäytetyö jaetaan seitsemään päälukuun. Ensimmäinen luku koostuu johdan-
nosta, jossa selvitetään aiheen rajaus, tutkimusongelmat, tavoitteet, teoreettinen 
viitekehys, käytetyt tutkimusmenetelmät sekä tutkimuksen rakenne. 
 
Teoriaosuuden toisessa pääluvussa selvitetään transitoliikenteen peruskäsitteitä ja 
tavaravirtojen rakennetta. Lisäksi käsitellään itätransiton merkitystä Suomelle, 
tärkeimpiä satamia sekä kuljetusreittejä ja -muotoja. Luvussa 2.2 arvioidaan Venä-
jän ulkomaankaupan kasvun heijastumista transitoliikenteeseen sekä autojen kul-
jetusmäärien lisääntymisen sekä nopean laskemisen keskeisiä syitä vuosina 2007–
2009. Pääluvun kaksi viimeisessä alaluvussa kuvataan pääpiirteissään auton toimi-
tusketju valmistajalta Euroopan satamien kautta Suomeen ja edelleen Venäjälle 
loppuasiakkaalleen. 
 
Kolmannessa luvussa käsitellään autojen kuljetuksiin soveltuvia maantiekuljetuk-
sille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja. Niitä ovat rautatiekuljetukset sekä merikulje-
tukset suoraan Venäjän omiin satamiin. Tarkastelun ulkopuolelle on jätetty Venä-
jän Mustanmeren satamat, sillä ne ovat keskittyneet raaka-aineiden kuljettamiseen 
eivätkä ole kilpailukykyisiä autojen kuljetuksissa. Luvussa tarkastellaan näiden 
kuljetusmuotojen etuja, haittoja, ongelmia ja mahdollisuuksia. 
 
Neljännessä luvussa käsitellään Suomen reitin kannalta vaihtoehtoisia reittejä. 
Näitä reittejä on valittu tarkasteltaviksi kolme. Ensimmäinen on Baltian maiden 




kastellaan reittien samankaltaisuuden vuoksi yhtenä kokonaisuutena. Toiseksi on 
valittu Saksa-Puola reitti ja kolmanneksi Trans–Siperian rata. Luvussa tarkastel-
laan näiden kolmen reitin mahdollisuutta kilpailla autojen kuljetuksissa, etuja, 
haittoja ja tulevaisuuden näkymiä. 
 
Viidennessä luvussa kartoitetaan autojen transitoliikenteessä tapahtuneiden muu-
tosten taustoja. Muutokset on jaettu kahteen osaan. Ensimmäisessä alaluvussa 
käsitellään Venäjän poliittisten päätösten tuomia muutoksia, kuten tuontitullien, 
päästörajojen sekä Venäjän oman Liikennestrategian mukanaan tuomia muutoksia. 
Lisäksi käsitellään kansainvälisen talouskriisin seurauksena tapahtuneita muutok-
sia, kuten kysynnän ja kulutuksen laskua. Toisessa alaluvussa käsitellään Suomes-
sa toteutettujen toimenpiteiden, suunniteltujen hankkeiden sekä satamalakon vai-
kutusta transitoliikenteen määrään. 
 
Haastattelujen avulla saatu asiantuntijoiden näkökulma esitellään kuudennessa 
luvussa. Tässä luvussa selvitetään kvalitatiivisen kyselytutkimuksen rakenne ja 
esitellään haastateltavien yritykset. Haastattelujen sisältö on ryhmitelty viiteen 
osa-alueeseen, jokainen omaksi alaluvukseen: transitoreitin tulevaisuuteen, maan-
tie- rautatie ja merikuljetuksiin sekä vaihtoehtoisten reittien käyttöön. 
 
Seitsemännessä luvussa esitellään transitoliikenteen SWOT-analyysi ja tutkimuk-
sen pohjalta tehdyt johtopäätökset. Luvussa arvioidaan myös opinnäytetyön onnis-








Venäjän ulkomaankaupan nopea kasvu ja siirtyminen markkinatalouteen jatkuivat 
Neuvostoliiton hajoamisen jälkeen ja edelleen 2000-luvulla. Se on tarkoittanut yhä 
kasvavia tavaravirtoja Venäjän ja muuan maailman välillä. Venäjän ulkomaan-
kaupan kehitys on ollut niin huomattavaa, että maan omaa logistista infrastruktuu-
ria, kuten satamia ja kuljetusväyliä ei ole pystytty kehittämään vastaamaan kasva-
via tavaramääriä. Tämä on heijastunut myös EU:n ja Venäjän yhdistävän reuna-
valtion, Suomen, kautta kulkeviin tavaramääriin. Venäjän ulkomaankaupan logis-
tiikasta on tullut merkittävää liiketoimintaa, missä Suomi on toiminut hyvin mer-
kittävässä osassa. (Hernesniemi ym. 2005, 15, 18–19.) Tätä Venäjän-kaupan 
osaamista Suomen kannattaisi tuoda esille esim. EU:ssa. 
 
Kauttakulkukuljetukset eli transitokuljetukset ovat kuljetuksia toisen maan alueen 
kautta kolmanteen maahan. Transitokuljetuksin kulkevia tavaroita ei osteta eikä 
tullata kauttakulkumaassa eikä niitä myöskään tilastoida ulkomaankaupaksi. Suo-
men transitokuljetukset muodostuvat kahdesta päävirrasta, itä- ja länsitransitosta. 
Länsitransito on Venäjän tuotantolaitoksista Suomen kautta määrämaihin kulkevia 
tavaravirtoja ja itätransito on lähtömaista Suomen kautta Venäjälle kulkevaa tava-
ravirtaa. (Widgren ym. 2000, 43, 47.) 
 
Suomeen tavaravirrat saapuvat Euroopan satamista pääasiassa merikuljetuksin 
Turun, Hangon, Helsingin, Kotkan, Haminan ja Kokkolan satamiin. Niistä tavara-
virrat siirtyvät suurimmaksi osin maantiekuljetuksin Venäjälle. Venäjältä Suo-
meen saapuvat tavaravirrat taas kulkevat pääosin rautateitse satamiin, joista meri-
kuljetuksin edelleen määrämaihin. Pieni osa itä- ja länsitransitosta kuljetetaan len-
torahtina. (Widgren ym. 2000, 47.) Tämä jako kuljetusmuotojen ja satamien välil-
lä johtuu mm. kuljetettavien tavaroiden laadusta, arvosta sekä ja lähtö- ja määrä-







KUVIO 3. Suomen transitoliikenteen rakenne sekä transitokuljetusten kannalta 
tärkeimmät satamat ja raja-asemat. (Widgren ym. 2000) 
 
 
Suomen vahvuuksina ovat vahva logistinen osaaminen, pitkät perinteet Venäjän 
kaupassa sekä tehokas infrastruktuuri, mikä on ohjannut erityisesti tiettyjä tavara-
virtoja, kuten arvotavaroita, kulkemaan Suomen kautta (Lautso, Venäläinen, Leh-
to, Hietala, Jaakkola, Miettinen & Segercrantz 2005, 56–57).  
 
Suomen kautta kulkee yli 15 % Venäjän ulkomaankaupan tuonnin arvosta (Posti 
ym. 2009, 170). Suomen transiton arvo on pienempi Venäjän tullin vastaaviin 
tilastoihin verrattuna, minkä uskotaan johtuvan kaksoislaskutuksesta. Kaksoislas-




jän tulliin väärennetyllä ostotodistuksella ja tulliluokituksella, jotta tavarasta voi 
maksaa pienemmän tuontitullin. (Märkälä & Jumpponen 2007, 49.) 
 
Maantieteellinen läheisyys Venäjän suurimmille markkinoille, Pietariin ja Mosko-
vaan on toiminut yhtenä liikenteen kasvun mahdollistavana tekijänä. Myös Suo-
men omat vienti- ja tuontikuljetukset sekä tiheä linjaliikenneverkosto Euroopan 
tärkeimpiin satamiin ovat mahdollistaneet kasvavan liikenteen. (Lautso ym. 2005, 
56). Vaikka maailmanlaajuinen taantuma on vähentänytkin Venäjän ulkomaan-
kaupan tavaramääriä ja kuljetustarvetta toistaiseksi, se tuskin tulee olemaan pysy-
vää. Venäjän kulutuskysynnän uskotaan vähitellen kääntyvän nousuun ja sen myö-
tä tuonnin kasvavan vuoteen 2011 mennessä. (BOFIT Venäjä-ennuste 2009–
2011.) Tulevaisuudessa mahdollinen Venäjän Maailman kauppajärjestö WTO:n 
jäsenyys lisäisi osaltaan tuontitavaroiden määrää ja sitoisi Venäjän tärkeämmäksi 
osaksi maailman taloutta (Hernesniemi ym. 2005, 18). 
 
Suomen ohella myös muut maat, kuten Baltian ja Keski-Euroopan maat ovat mu-
kana kilpailemassa Venäjän ulkomaankaupan kuljetuksista, mikä asettaa Suomen 
kilpailukyvyn säilymiselle haasteita. Seuraavassa tarkastellaan itätransiton merki-
tystä Suomelle.  
 
 
2.1 Transitoliikenteen merkitys 
 
Vuoden 2009 toisen varustamobarometrin mukaan yli 70 % vastaajista arvioi, 
etteivät transitokuljetukset Suomen reitillä palaudu enää lamaa edeltäneisiin lu-
kemiin. Suurimpana syynä tähän nähtiin olevan sekä Venäjän oman politiikan että 
Venäjän kaavailemat kuljetuksia koskevat määräykset. (Sundberg 2009, 26.) Jotta 
transitoliikenteen kilpailukyky säilytettäisiin eivätkä tulevaisuuden näkymät olisi 
aivan näin synkkiä, on tehtävä pitkän tähtäimen suunnitelmia. Itätransitolla on 





Transitoliikenteellä on ensinnäkin merkittävä kansantaloudellinen vaikutus. Se 
työllistää Suomessa erityisesti huolintaliikkeitä, laivanvarustamoja ja satamaope-
raattoreita. Transitoliikenteen arvioidaan työllistävän noin 3000 henkeä ja tuovan 
yrityksille 300–400 miljoonan euron liikevaihdon. (Mansukoski 2009.) Tosin la-
man seurauksena alalta on kadonnut satoja työpaikkoja. Erityistä merkitystä sillä 
on Kymenlaakson alueelle, jonka satamien kautta pääosa itään päin suuntautuvasta 
transitoliikenteestä kulkee (Hernesniemi ym. 2005, 33).  
 
Suomen vientiteollisuuskin hyötyy transitoliikenteestä, koska se saa vientikulje-
tuksiin edullisesti kontteja. Transitoliikenteen vähentymisen myötä Suomen vien-
titeollisuus on kärsinyt jopa konttipulasta. Transitoliikenteestä saadut hyödyt ovat 
olleet toistaiseksi haittoja suurempia. 
  
Liikenteen melu ja ilmansaasteet sekä liikenneturvallisuusriskit saivat kuitenkin 
viranomaiset pohtimaan transitoliikenteen määrän rajoittamista ja liikenteen suju-
vuuden parantamista erilaisin toimenpitein. Vaikka julkisuudessa puhuttiinkin 
transitoliikenteen haittojen minimoimisesta, sillä oli suora vaikutus liikenteen 
määrään. Näistä toimenpiteistä ja suunnitelmista kerrotaan tarkemmin luvussa 5.2. 




2.2 Idän rekkaralli 
 
Suomen ja Venäjän välinen kauppa on kasvanut tasaisesti koko 2000-luvun. Hyvä 
työllisyystilanne, tulojen nopea nousu ja yksityisen luotonannon kasvu nostivat 
yksityisen kulutuksen määrää Venäjällä. (Solanko 2009.) Tämän myötä myös au-
tomarkkinat lähtivät nopeaan kasvuun, koska kuluttajilla oli enemmän rahaa käy-
tettävissä (Sergeeva 2007, 16). 
 
Autojen tuonti Venäjälle kaksinkertaistui vuosien 2003 ja 2006 välillä, kun voi-
makkaaseen kulutuskysyntään ei pystytty kotimaisin tuotannon keinoin vastaa-
maan. Autokannan arvioitiin nousevan vuoteen 2010 mennessä 24 miljoonasta 31 
miljoonaan. Venäjän kansantalouden mittavan rakennemuutoksen myötä yksittäi-
nen kulutus muodostaa suuren kysyntäerän. Tulojen kasvun, työllisyyden paran-
tumisen ja tulevaisuuden varmojen näkymien ansiosta venäläiset kuluttajat uskal-
sivat ottaa lainaa, jota luottoehtojen vapautumisen ja pankkilainsäädännön uudis-
tusten myötä oli helposti saatavilla. Vuonna 2006 eri rahoitusmuotoja hyödyntäen 
ostettiin 40–50 % autoista. (Sergeeva 2007, 14, 16, 20–21, 43.) 
 
Automarkkinoiden nopea kasvu ei ollut ainoastaan vahvistuneen ostovoiman seu-
rausta. Myös kuluttajien asenteiden katsottiin muuttuneen: kotimaisen sijaan ostet-
tiin mieluummin ulkomainen auto ja asuntojen korkeat hinnat saivat kuluttajat 
sijoittamaan rahansa mm. autoon. Poliittinen vakaus ja talouspoliittiset uudistuk-
set saivat kuluttajat uskomaan elintason nousuun jatkossakin, jolloin arvokkaisiin 
kulutushyödykkeisiin kulutettiin enemmän rahaa. (Sergeeva 2007, 10, 16.) 
 
Venäjän kolme myydyintä ulkomaista automerkkiä vuonna 2006 olivat Ford, Hy-
undai ja Toyota (Sergeeva 2007, 23). Kotkan Hietasen sataman kuva on samalta 
vuodelta 2006, jolloin autojen kuljetusmäärät alkoivat lisääntyä nopeasti. Hietasen 







KUVA 1. Hietasen autoterminaali (Kotkan satama Oy 2006) 
 
 
Kuvio 4 havainnollistaa Suomen ja Venäjän välistä kasvavaa kaupankäyntiä 2000-
luvulla. Autot nousivat vuonna 2007 viennin tärkeimmäksi tavararyhmäksi. 
Vuonna 2008 sekä tuonti että vienti kasvoivat 8 %, joista vientiä kasvattivat eri-
tyisesti teollisuuden koneet ja laitteet sekä autot. Loppuvuodesta 2008 transitokul-
jetusten määrä väheni niin huomattavasti, erityisesti vähentyneiden autokuljetus-
ten takia, että koko vuoden kasvu oli loppujen lopuksi vain  






Kuvio 4. Suomen ja Venäjän välinen kauppa 2000–2009 (Tullihallitus 2009) 
 
 
2000-luvulla aina vuoteen 2008 asti autojen transiton arvo lähes kaksinkertaistui 
joka vuosi. Toimialoittain tarkasteltuna autojen osuus maantietransitosta viennissä 
itään vuonna 2005 oli 22 %, jonka arvo oli 4887 miljoonaa euroa. Vuonna 2008 
osuus oli kasvanut 30 %:iin ja tavaran arvo kasvanut lähes puolella, ollen jo 9547 
miljoonaa euroa (Kuvio 5). Merkittäviä muutoksia alkoi näkyä vuonna 2008, jol-
loin huhti-kesäkuussa autojen osuus oli vielä huomattavan suuri, kokonaisuudes-
saan 37 %, arvoltaan 2886 miljoonaa euroa ja loka-joulukuussa se oli laskenut jo 











Yhteensä vuonna 2008 Suomen kautta itään vietiin 785 000 autoa. Tämän lisäksi 
yksittäin satamista ajettiin noin 68 000 autoa. (Posti ym. 2009, 154.) Vielä loka-
kuussa 2008 määrän odotettiin nousevan miljoonaan autoon, mutta tästä tavoit-
teesta jäätiin loppujen lopuksi kauas (Kiuru 2008). Sinä vuonna muutokset autojen 
kuljetusmäärissä olivat siis nopeita ja huomattavia. Määrät jatkuivat edelleen las-
kemistaan ja vuonna 2009 autojen osuus koko maantietransitosta oli 15 % kun se 








Joka tapauksessa vuoden 2009 viimeisellä neljänneksellä autojen kuljetusmäärissä 
oli huomattavissa pientä, joskin ei merkittävää kasvua, vaikka edellisen vuoden 
lukemiin jäätiin kauas. Koko transitoliikenteen arvo laski huomattavasti vuonna 





2.3 Auton toimitusketjun kuvaus 
 
Seuraavassa esitellään pääpiirteissään auton kuljetusketju valmistajalta Euroopan 
satamien kautta Suomeen ja edelleen Venäjälle loppuasiakkaalleen.  
 
Auto- ja muilla arvotavara-aloilla valmistaja valitsee yleensä kuljetusreitin. Val-
mistaja yhdessä maahantuojan kanssa päättää reitin lisäksi varustamosta ja sata-
mista sekä autokuljetuksista. Koko toimitusketju riippuu maahantuojan ostoeh-
doista. Maahantuojana voi toimia isompi jälleenmyyjä tai tehdas, jotka päättävät 
mitä reittiä pitkin autot ostetaan Suomen satamiin. (Ruutikainen & Tapaninen 
2007, 49–50.) 
 
Autoja tuodaan Venäjän markkinoille lähinnä Kaukoidästä ja Yhdysvalloista. Au-
tot kuljetetaan valtamerilaivoilla Länsi-Euroopan satamiin. Yhdessä autolaivassa 
voidaan kuljettaa jopa 6000 autoa kerralla. Suurin autosatama Euroopassa on Sak-
san Bremerhaven. Muita kuljetusmääriltään merkittäviä autosatamia ovat Belgian 
Zeebrügge ja Antwerpen. (Kuvio 7). Kuljetusaika esim. Yhdysvaltojen Baltimo-








Euroopassa autot jälleenlaivataan Suomeen kuljetettaviksi pienemmillä syöttölii-
kennealuksilla eli feedereillä. Tärkeimmistä Länsi-Euroopan satamista on säännöl-
liset, viikoittaiset yhteydet Suomen satamiin. Kuljetusaika on noin neljä päivää. 
Suomen satamissa autot puretaan laivasta ja siirretään välivarastoitavaksi satama-
alueen autoterminaaleihin. Suomen suurimmat autosatamat ovat Hangon Vapaasa-
tama ja Kotkan Hietanen. Hangossa on yli 110 ja Kotkassa 90 hehtaaria kenttätilaa 
autoja varten. Myös Helsingin Vuosaaren sataman ja Haminan kautta kulkee pal-
jon autoja.  
 
Autot ovat venäläisen maahantuojan tai tehtaan omistuksessa ja vastuulla niin 
kauan, kunnes ne saadaan myytyä eteenpäin. Taantuman seurauksena kysyntä laski 
Venäjällä ja Suomen satamien autokentät täyttyivät myymättä olevista, jatkokulje-
tusta odottavista autoista vuoden 2008 lopulla. Myös Euroopan satamat alkoivat 
ruuhkaantua autoista. Satamissa toimivat huolintaliikkeet huolehtivat autojen kul-
jettamiseen tarvittavien dokumenttien hoidosta. Suomen satamista autot kuljete-
taan pääasiassa venäläisten kuljetusliikkeiden toimesta autonkuljetusrekoilla 
maanteitse Venäjälle. Osa kuljetetaan rautateitse tai ajetaan yksitellen joko lopul-
lisen asiakkaan tai hänen valtuuttamansa henkilön toimesta. Pieni osa jälleenlaiva-












3 VAIHTOEHTOISET KULJETUSMUODOT 
 
Itätransiton kuljetusmuodoissa on tapahtunut merkittäviä muutoksia vuosien 
1997–2005 aikana, jolloin rautatiekuljetukset ovat vähentyneet huomattavasti 
maantiekuljetusten kasvattaessa osuuttaan. Meritransiton määrä on pysynyt 2000-
luvulla lähes ennallaan, mikä on osoitus siitä, että transitotavaraa on kulkenut 
Suomen reitin sijasta Trans–Siperian rataa pitkin. Kuljetukset Suomen satamista 
Venäjälle tapahtuvat pääasiassa maanteitse, mistä venäläiset kuljetusyritykset kul-
jettavat noin 95 %. (Märkälä ym. 2007 18–20.) 
 
Autoja voidaan kuljettaa valtamerilaivoissa Ro-Ro-kuljetuksin tai konteissa. 40 
jalan kontin pituus on 12,4 m, leveys 2,4 m ja korkeus 2,5 m. Yhdessä kontissa 
voidaan kuljettaa kolmesta neljään autoa. 40 jalan konttiin voidaan lastata kolme 
autoa, kun autot ajetaan kasettiin, ns. rautatelineeseen, joka nostetaan kontissa 
pystyyn. Yhteen konttiin mahtuu silloin kolme autoa. Pituussuunnassa konttiin 
mahtuu myös kaksi autoa alas ja kaksi ylös telineitä välissä käyttäen. 
 
Suomen satamista on säännöllinen linjaliikenneverkosto tärkeimpien Skandinavi-
an ja Länsi-Euroopan satamien kautta Etelä-Eurooppaan ja muihin maanosiin 
(Lautso ym. 2005, 56). Venäjälle reitti Suomen satamista kulkee liikennekäytävä 9 
pitkin, joka muodostuu Helsingin ja Vaalimaan välissä olevasta E18-valtatiestä 
sekä rautatiestä Pietariin ja edelleen Moskovaan (Posti ym. 2009, 45). Suomen 
transitoliikenteen pääsatamat ovat Hamina, Hanko, Helsinki, Kokkola, Kotka, 
Turku. Tavararyhmittäin kuljetukset ovat keskittyneet eri satamiin: arvotavara 
Kotkan, Haminan ja Helsingin kautta itään; autot Hangon, Kotkan ja Haminan 
kautta itään; projektikuljetukset Kotkasta ja Haminasta itään; kemikaalit ja lan-
noitteet Kotkan ja Haminan kautta länteen; kuivabulkki, eli irtonaisena kuljetetta-
va kuiva massatavara, Kokkolasta länteen. (Kuvio 9) (Ruutikainen, Inkinen & 






KUVIO 9. Suomen satamien transitoreitin päälinja. (LVM 2005) 
 
 
Venäjän ostovoimasta 80 % on sijoittunut viiden miljoonan asukkaan Pietarin ja 
kymmenen miljoonan asukkaan Moskovan alueelle. Venäjän suurimmat auto-
markkinat sijaitsevat näillä alueilla (Sergeeva 2007, 18). Transitoliikenne itään on 
Suomessa alueellisesti keskittynyt voimakkaasti Kaakkois-Suomen satamiin ja 
raja-asemille (Hernesniemi ym. 2005, 33). Suomi on erikoistunut erityisesti arvo-
tavaroiden, joihin autotkin lasketaan, kuljetuksiin. Autojen transitoliikenne on 
keskittynyt lähinnä Hangon, Kotkan ja Haminan satamiin. (Ruutikainen ym. 2007, 










Kuljetusmuotojen yhteensopimattomuus Venäjän tuonnissa ja viennissä aiheuttaa 
kapasiteettiongelmia. Venäjän vienti koostuu lähinnä bulkkitavarasta eli irtonaise-
na kuljetettavasta nestemäisestä tai kuivasta massatavarasta, kun tuonti tapahtuu 
pääasiassa rekoilla ja konteissa. Siksi satamatoiminnoissa tuonnin ja viennin tar-
peet eroavat toisistaan huomattavasti. Tämä on yksi syy siihen, että Venäjä tarvit-
see omien satamiin suuntautuvien merikuljetusten lisäksi vaihtoehtoisia kuljetus-
muotoja ja -reittejä. (Märkälä ym. 2007, 43.) Viennin ja tuonnin erilaiset tarpeet 
lisäävät kustannuksia, sillä meno-paluu kuljetuksia ei voida järjestää. 
 
Turvallisuus- ja ympäristökysymykset huomioon ottaen maantiekuljetukset aiheut-
tavat noin kahdeksan kertaa enemmän kustannuksia yhteiskunnalle kuin rautatie-
kuljetukset. Kuljetustavan valinnan ohjaamiseen voidaan julkisen vallan taholta 
vaikuttaa mm. erilaisin rajoituksin ja maksuin. (Arposalo & Liedes 2007, 24, 30.) 
 
Kuljetusmuotoa valittaessa myös kuljetuksen hinta on ratkaisevassa asemassa 
(Tervala 2006, 10). Kuljetusmuodon valintaan Suomesta Venäjälle vaikuttaa tul-
laus. Maantiekuljetuksissa tavaroiden tullaus tapahtuu asiakkaan itse osoittamassa 




2009, 134.) Tämän takia tavaraa on kannattavampaa varastoida kauttakulkumaas-
sa, jottei veroja tarvitse maksaa etukäteen. 
 
Autojen kuljetukset itään tapahtuvat siis pääasiassa venäläisten kuljetusliikkeiden 
toimesta maanteitse. Seuraavassa osiossa tarkastellaan muita mahdollisia kulje-
tusmuotoja, rautatie- ja merikuljetuksia, selvitetään niiden osuutta autojen kulje-





Rautatiekuljetusten määrä autojen transitokuljetuksissa on vielä hyvin pientä. Rau-
tateitse toimitettiin vuonna 2008 noin 11000 autoa, joka on vain 1,3 % kaikista 
Suomen kautta Venäjälle toimitetuista autoista. (Posti ym. 2009, 136.) Sama rai-
deleveys (1524 mm) Venäjän ja entisten neuvostotasavaltojen välillä kuitenkin 
nopeuttaa kuljetuksia, kun vältytään telienvaihdolta. Tästä huolimatta rautatiekul-
jetukset eivät ole muodostaneet kovin merkittävää osaa kuljetusten kokonaismää-
rästä. 
 
Koska kuljetettava matka Suomen satamista Venäjän suurimmille automarkkinoil-
le Moskovaan ja Pietariin on suhteellisen lyhyt, eivät rautatiekuljetukset ole pys-
tyneet aikaisemmin kilpailemaan maantiekuljetusten kanssa, sillä kuljetusmuodon 
valinnassa hinta on ratkaiseva tekijä. Rautatiekuljetukset ovat pystyneet kilpaile-
maan hinnassa maantiekuljetusten kanssa ainoastaan kuljetuksissa Moskovan alu-
etta kauemmaksi. Kuitenkin ennakoitaessa kuljetusaikaa, johon vaikuttavat myös 
keliolosuhteet ja rajamuodollisuudet, rautatiekuljetuksia pidetään helpommin en-
nustettavampina. (Tervala 2006, 10–12.) 
 
Maantie- ja rautatiekuljetusten valintaan vaikuttaa kuinka paljon kuljetusväylän 
käytöstä joutuu maksamaan. Rautatiekuljetuksista joutuu maksamaan rataverkon 




kaan ja kuljetusautotkin tankataan Venäjän puolella. (Tervala 2006, 10–12) Koko-
naiskustannuksiltaan rautatiekuljetukset ovat maantiekuljetuksia kalliimpia eivät-
kä hinnat vaihtele markkinatilanteen mukaan kuten maantiekuljetuksissa (Posti 
ym. 2009, 134). 
 
Autojen kuljettamiseen sopivaa, Venäjälle rekisteröityä kalustoa on saatavilla 
Suomessa niukasti, mikä on osaltaan vaikuttanut rautatiekuljetusten suosioon 
(Tervala 2006, 11). Vaunukapasiteetin suurta vajausta helpottamaan rakennetaan 
jatkuvasti uusia autojen kuljetuksiin soveltuvia vaunuja, mutta samalla vanhoja 





Kuva 3: Venäläisen autovaunun lastaus (Leif Rosnell / VR 2010) 
 
 
Rautatiekuljetuksissa tullaus muodostuu merkittäväksi tekijäksi. Venäjällä tullaus 
suoritetaan määräaseman tullissa, vaikka asiakkaiden kannalta helpompaa olisi jos 
tavaran voisi siirtää rautatieasemalta omaan tullauspisteeseen tullattavaksi. (Posti 
ym. 2009, 46–47.) Autot tulisi voida myös purkaa junasta suoraan tulliterminaa-






Venäjän kuljetusverkot on peritty Neuvostoliiton ajalta, missä laaja rautatieverkko 
on tärkein ja tehokkain. Rautatiekuljetusten organisoiminen yhtenäisiksi palvelu-
kokonaisuuksiksi lisäisi osaltaan kuljetusten houkuttelevuutta. Kaikki rautatiekul-
jetukseen liittyvät toiminnot, kuten kuljetuskaluston ja vaunujen vedon tilaaminen 
sekä lastaaminen ja kuljetusyksikköjen palauttaminen, tulisi muodostaa yhdeksi 
kokonaisuudeksi, jonka saisi tilattua yhdellä kertaa. (Posti ym. 2009, 133–134.) 
Tähän on kuitenkin odotettavissa muutoksia, sillä VR tekee yhteistyötä Venäjän 
rautateiden ja muiden venäläisyritysten kanssa. 
 
Venäjän rautateiden ja yksityisen venäläisyhtiön RailTransAuton VR:n kanssa 
yhteistyössä aloittamat autojen rautatiekuljetukset Moskovaan alkoivat kesällä 
2008. Uudessa Mihnevon 15 hehtaarin terminaalissa on varastointimahdollisuudet 
jopa 10 000 autolle. Terminaalissa on tullauksen lisäksi mahdollisuus autojen vä-
liaikaiseen varastointiin sekä monipuolisiin huoltopalveluihin. (Transpress 2008, 
6.) 
 
Tällä hetkellä VR Cargolla on vain yksittäisiä kuljetuksia Mihnevon terminaaliin, 
mutta yritys tavoittelee suurta osaa autojen transitokuljetuksissa. Myös Ivy-maiden 
markkinat kiinnostavat. Kuljetukset voisivat lisääntyä ja olisivat kannattavampia 
jos pystyttäisiin hyödyntämään kokojunakuljetuksia, ei ainoastaan yksittäisiä vau-
nuja. Yhdessä kokojunakuljetuksessa voitaisiin silloin kuljettaa noin 330 keskiko-
koista autoa. (Susiluoto 2009, 4–5.) 
 
VR perusti marraskuussa 2008 yhteisyrityksen Venäjän rautateiden tytäryhtiön 
Freight One Companyn, PGK:n kanssa. Uusi yritys Freight One Scandinavia Oy 
tarjoaa asiakkailleen mm. transitokuljetuksia sekä vaunu- että kokojunalähetyksi-
nä. Yhtiön tavoitteena on kasvattaa kuljetusmääriä Venäjän ja Suomen välillä. 
(VR tiedote 2009a.) 
 
Markkinoiden muuttuessa suuret yritykset kuitenkin valtaavat yhä enemmän tilaa 
yksittäisiltä autokauppiailta, mikä voi vaikuttaa rautatiekuljetusten kysyntään, sillä 




logistiikan, eli ympäristökysymysten huomioonottamisen kuljetuksissa, vaatimus 
yleisesti joko asiakkaiden tai yritysten taholta voi osaltaan siirtää kuljetuksia tule-
vaisuudessa maanteiltä rautateille. Joka tapauksessa auto itsessään ei ole miten-
kään ympäristöystävällinen hyödyke, joten yksittäisten asiakkaiden intresseissä 
tuskin on ympäristöarvojen huomioon ottaminen tavaran kuljetusmuotoa valittaes-
sa. Venäjällä ympäristöarvojen huomioiminen kulutusvalinnoissa ei vielä muuten-
kaan ole kovin yleistä. 
 
Liikenneturvallisuuden ja ympäristön kannalta olisi suotavaa, että rautatiekulje-
tuksia käytettäisiin enemmän. Eri kuljetusmuotojen tasapuolisesta kilpailusta huo-
lehtiminen on julkisen vallan tehtävä. Infrastruktuuri, liikenteen hinnoittelu ja 
lainsäädäntö olisi oltava tasapuolisia. Rautatiekuljetuksiin siirtymiseen voidaan 
siis vaikuttaa julkisen vallan keinoin. (Tervala 2006, 10–12.) Tulevaisuudessa 
rautatiekuljetusten suosion odotetaan kasvavan. VR ja Venäjän rautatiet kirjoitti-
vat toukokuussa 2009 yhteistyömuistion Moskovan alueelle rakennettavaan uu-
teen logistiikkakeskushankkeeseen, minkä tarkoituksena lisätä Suomen ja Venäjän 
välistä rautatieliikennettä ja kehittää palveluja. (VR tiedote 2009b.) 
 
Rautatieliikenteen vapauttaminen kilpailulle voi vaikuttaa rautatiekuljetusten mää-
rän kasvuun. Kilpailun ulottamisesta Venäjän liikenteeseen on aloitettu selvitys 
Liikenne- ja Viestintäministeriössä vuonna 2007 ja työryhmä on saanut selvityk-






Merikuljetukset suoraan Venäjän omiin satamiin eivät ole transitoliikennettä. 
Koska meritse tapahtuvat kuljetukset kilpailevat Suomen kautta kulkevien kulje-
tusten kanssa, tarkastellaan tässä Venäjän Itämeren satamiin suuntautuvaa liiken-
nettä yhtenä vaihtoehtona. Mustanmeren satamat ovat Venäjän ulkomaankaupalle 
ensiarvoisen tärkeitä, mutta niiden kautta kulkee lähinnä neste- ja kuivabulkkia eli 
irtonaisena kuljetettavaa massatavaraa (Posti ym. 2009, 37). Tässä tutkimuksessa 
Mustanmeren satamia ei tarkastella, sillä kuljetusmatka Venäjän suurimmille au-
tomarkkinoille on pitkä ja konttiliikenne näissä satamissa on suhteellisen pientä. 
 
Neuvostoliiton hajoamisen ja laajojen maa-alueiden menettämisen jälkeen Venä-
jällä on investoitu erityisesti Pietarin lähialueille, joissa on kunnostettu maanteitä 
ja rakennettu mm. satamaterminaaleja. Venäjällä on Itämerellä kaksi vaihtoehtois-
ta reittiä: kuljetukset suoraan Pietarin alueen satamiin tai Kaliningradin satamasta 
maantie- tai rautatiekuljetuksin Liettuan ja Valko-Venäjän läpi. (Kuvio 10.) (Laut-







KUVIO 10. Venäjän satamien reitin päälinja. (LVM 2005) 
 
 
Kaliningradin kautta kuljetettaessa joudutaan kulkemaan Liettuan ja Valko-
Venäjän läpi, sillä muun Venäjän kanssa sillä ei ole yhteistä maarajaa. Tämä hi-
dastaa tavaravirran läpimenoa mm. rajamuodollisuuksilla. Kaliningradissa on li-
säksi paljon sotilasalueita, joka omalta osaltaan rajoittaa liikenteen kasvu. (Lautso 
ym. 2005, 66.) 
 
Venäjän Itämeren satamien käsittelemästä tavaraliikenteestä vuonna 2008 85 % 
oli vientiä, josta yli puolet oli nestebulkkia kuten raaka-aineita. Itämeren satamista 
Pietarin ja Primorskin (Koiviston) satamat käsittelivät vuonna 2008 suurimman 
osan Itämeren kautta tapahtuvan Venäjän ulkomaankaupan tavaraliikenteestä. 
Primorskin ja Vysotskin satamat ovat bulkkitavaran kuljetuksiin erikoistuneita 
vientisatamia ja Pietarin satama on keskittynyt konttiliikenteeseen. (Posti ym. 
2009, 77–78.) 
 
Pietarin satama sijaitsee lähellä miljoonakaupungin keskustaa, mikä nopeuttaa 




ta. Ongelmana Pietarin satamassa on varastoalueiden puute, hitaus tullin toimin-
nassa sekä hallintoviranomaisten joustamattomuus. Myös yhdensuuntaisen liiken-
teen kerrallaan salliva merikanava, aluskoon rajoittaminen ja hankalat talviolosuh-
teet hidastavat liikennettä. (Ruutikainen ym. 2007, 39; Märkälä ym. 2007, 43.) 
 
Uusien kaupunkien perustaminen lähes tyhjästä oli neuvostoaikana hyvin tavallis-
ta. Nyt Suomenlahden etelärannalle noin sadan kilometrin päähän Pietarista sijoit-
tuvan Ust Lugan sataman ympärille rakennetaan kokonaista kaupunkia, jotta sa-
tamassa riittää tulevaisuudessa työntekijöitä. (Saarinen 2008.) Ust Lugan vuonna 
1997 rakentamaan aloitetun sataman täysi kapasiteetti pitäisi saavuttaa vuoden 
2010 mennessä (Märkälä ym. 2007, 45). Kansainvälinen talouskriisi on kuitenkin 
keskeyttänyt ja viivästyttänyt satamahankkeita. Kesällä 2007 Ust Lugan satamaan 
tuotiin ensimmäisen kerran autoja, mutta satama on edelleen keskeneräinen (Posti 
ym. 2009, 80). Ro-Ro-terminaalien rakentamiseen tarvitaan konttiterminaaleja 
vähemmän investointeja. Ro-Ro-lastin kuormauksessa ei tarvita nosturia vaan lasti 










Ust Lugan alueelle on rakenteilla tuontiautojen käsittelyyn sopiva Ro-Ro-
terminaali, jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2015. Siellä on aloittanut toimin-
tansa jo kuormaus- ja lastauskeskus, jolla on edellytykset lähettää ja ottaa vastaan 
sekä varastoida autoja. (Gubanova 2009, 10.) 
 
Lyhin meritie Euroopasta Itä-Aasiaan on Atlantilta Venäjän pohjoispuolitse johta-
va Koillisväylä. Tämä niin kutsuttu Pohjoisen meritie saattaa avautua kauppame-
renkululle huolimatta ympäristötutkijoiden varoituksista, sillä arktisen alueen jää 
sulaa nopeasti. Tällä hetkellä kuljetusmäärät ovat mitättömiä, mutta varustamoita 
Pohjoinen meritie kiinnostaa, sillä se lyhentäisi Euroopan ja Aasian välistä laiva-
matkaa jopa kolmanneksen. (Karlberg 2007.) Arktisten merireittien käyttöä arvi-
oidaan useissa maissa, mutta vielä toistaiseksi reittien käyttö ei hitauden ja vaaral-
lisuuden vuoksi ole mahdollista (Tuohinen 2010). Koillisväylän käyttöä myöskään 
transitokäytävänä ei pidetty kannattavana Liikenne- ja Viestintäministeriön tutki-
muksessa, jossa tutkittiin EU:n ja Venäjän välisten liikenneyhteyksien nykytilaa ja 




4 VAIHTOEHTOISET REITIT 
 
Transitoreitin valintaan vaikuttavat monet tekijät. Ensisijaisesti siihen vaikuttaa 
kuljetettava tavara, sen arvo sekä lähtö- ja määräpaikka. (Märkälä ym. 2007, 52.) 
Suomen kautta Venäjälle kulkeva reitti on erikoistunut arvotavaroiden kuljetuk-
siin. Näitä arvotavaroita ovat esim. radio- televisio- ja tietokonelaitteet, autot sekä 
muut koneet ja kuljetusvälineet. (Hernesniemi ym. 2005, 31–32.) 
 
Vuonna 2006 Suomen reitin kautta kulki noin 75 % Venäjälle viedyistä autoista, 
eli noin 530 000 autoa. Yksitellen ajamalla, joko venäläisen asiakaan tai hänen 
valtuuttamansa henkilön toimesta, Venäjälle vietiin noin 20 000 autoa. (Ruutikai-
nen ym. 2007, 44.) Vuonna 2008 Suomen reitin kautta kulki jo 785 000 autoa, 
jonka lisäksi yksitellen ajamalla vietiin noin 68 000 autoa (Posti ym. 2009, 154). 
 
Suomen reitin kilpailukyky perustuu maantieteelliseen läheisyyteen, hyvään infra-
struktuuriin, lisäarvopalveluiden saatavuuteen, nopeaan rajanylitykseen, turvalli-
suuteen, pitkiin perinteisiin Venäjän kaupassa, tiheään linjaliikenteeseen tärkeim-
pien Euroopan satamien välillä ja logistiseen osaamiseen. Tärkeä on myös Suo-
men vienti- ja tuontikuljetusten yhteensopivuus Venäjän kaupan kuljetusten kans-
sa, joka tuo merkittäviä etuja yhteistoiminnalle mm. Suomen saadessa kontteja 
vientiteollisuuden tarpeisiin. (Hernesniemi ym. 2005, 71–73.) 
 
Suomen lisäksi läntisellä puolella Venäjää on monia muita mahdollisia kuljetus-
ketjuja. Baltian maiden sekä Saksan, Puolan ja Valko-Venäjän kautta Venäjälle 







KUVIO 11. EU:n ja Venäjän välisistä ulkomaankaupan kuljetuksista kilpailevat 
reitit. (LVM 2005) 
 
 
Autotoimialalla Suomen reitin valinta perustuu ensisijaisesti lisäarvo- ja varas-
tointipalvelujen saatavuuteen, turvallisuuteen ja toimitusajan ennustettavuuteen. 
Arvotavaroiden kohdalla kustannukset, jotka muodostuvat kuljetus- käsittely- 
huolinta- ja varastointikustannuksista eivät ole niin ratkaiseva tekijä reitin valin-
nassa (Märkälä ym. 2007, 52, 68). 
 
Transitoliikenteen lisäarvopalveluissa autoja koskevia käytössä olevia palveluita 
ovat erikoisluvat, kunnostuspalvelut, laadunvalvonta, maahantulotarkastukset, 
palautuslogistiikka ja yksityishenkilöiden autonoutoihin liittyvät palvelut kuten 
asiakirjojen käsittely sekä siirtolupien ja vakuutusten myöntäminen. Autojen kul-
jetuksissa lisäarvopalveluita tarvitaan kuitenkin vain vähän. (Posti ym. 2009, 154.) 
Siksi Suomen reitin valinta näyttää perustuvan eniten turvallisuuteen ja toimitus-
ajan ennustettavuuteen. 
 
Seuraavissa kappaleissa tarkastellaan Suomen reitille vaihtoehtoisten reittien so-
pivuutta autojen kuljetuksiin, vahvuuksia ja heikkouksia sekä tulevaisuuden mah-




reitit, joita tarkastellaan tässä samankaltaisuutensa takia yhtenä kokonaisuutena. 
Toiseksi esitellään Saksa-Puola reitti ja kolmanneksi Trans–Siperian rata. 
 
 
4.1 Via Baltica 
 
Suomen ohella myös Baltian maissa eli Virossa, Latviassa ja Liettuassa transito-
liikenne on merkittävä työllistäjä ja tärkeä tulonlähde. Baltian maiden reitit ovat 
erikoistuneet erityisesti raaka-aineiden kuljettamiseen Venäjältä länteen. Viron 
Tallinnan, Latvian Riian ja Liettuan Klapeidan satamien kautta kulkee lähinnä 
Venäjän vientiä, kuten öljyä ja muita raaka-aineita. (Hernesniemi ym. 2005, 31, 
46.) 
 
Viron reitti muodostuu Tallinnan satamista joko maantie- tai rautatiekuljetuksin 
Venäjälle. Latvian reitti muodostuu joko Riian, Ventspiltsin tai Leipajan satamasta 
joko maantie- tai rautatiekuljetuksin Venäjälle. Satamista on rautatieyhteys suo-
raan Moskovaan. Liettuan reitti koostuu Klapeidan satamasta ja maantie- tai rauta-
tiekuljetuksista Kaliningradin tai Vilnan ja Minskin kautta Moskovaan. On huo-
mattava, että Liettualla ja Venäjällä ei ole yhteistä maarajaa Kaliningradia lukuun 
ottamatta vaan tavarat kulkevat joko Latvian tai Valko-Venäjän kautta. (Kuvio 12) 







KUVIO 12.  Baltian satamien transitoreitin päälinjat. (LVM 2005) 
 
 
Baltian maiden tärkeimpien satamien konttiliikenteen kasvu on kehittynyt 2000-
luvulla huomattavasti. Baltian satamilla on yhteydet Länsi-Euroopan tärkeimpiin 
satamiin, edullinen sijainti Itämerellä sekä maantie- ja rautatieyhteydet Venäjälle. 
(Lautso ym. 2005, 61–62.) 
 
Baltian maiden etuna ovat runsas venäjän kieltä taitava väestö ja venäläiset yrityk-
set, jotka ovat viime vuosina tehneet investointeja satamien infrastruktuuriin ja 
terminaalitoimintaan. Mailla on pitkät perinteet toiminnasta venäläisten kanssa, 
suhteellisen edullinen hintataso ja joustavat työajat. Latvian etuna on suora kontti-
junayhteys Moskovaan. Latvian Riian sataman kautta kulkevat autokuljetusten 
määrän uskotaan nousevan tulevaisuudessa valmistajien etsiessä tehokkaampia 
kuljetusreittejä. (Lautso ym. 2005, 61–62.) 
 
Ongelmana on Baltian maiden maantie- ja rautatieverkosto, joka on osittain huo-
nokuntoista eikä sovellu hyvin maantiekuljetuksiin. Tämän takia liikenneturvalli-
suusriskit ovat suuria, rajojen ylitys on hidasta ja tavaraliikenne ruuhkautuu hel-




ton saatavuus aiheuttaa ongelmia. (Lautso ym. 2005, 63.) Baltian mailla ei ole 
omaa merkittävää vientiä, joten konttien palautuminen tyhjänä lisää kustannuksia 
kuljetuksen hinnassa. 
 
Liikennestrategian mukaisesti Venäjä pyrkii siirtämään suurimman osan vientikul-
jetuksistaan omiin satamiinsa. Tämä saa Baltian satamat etsimään uusia tavaravo-
lyymeja, kuten autojen kuljetuksia. Baltian maiden, erityisesti Viron, poliittisesti 
kireät suhteet Venäjään saavat venäläiset kuitenkin valitsemaan mieluummin jon-
kin muun kuljetusreitin. (Posti ym. 2009, 75.)  
 
Myös DHL:n Baltian toimintojen johtaja arvioi transitoliikennettä olevan Virossa 
enemmän, jos suhteet Venäjään eivät olisi niin kireät. Maassa on kuitenkin huo-
mattavasti potentiaalia venäjänkielisen väestönsä, koulutetun ja kohtuuhintaisen 
työvoimansa sekä maantieteellisen läheisyytensä ansiosta. Jos Baltian maat eivät 
saa hankittua lisää transitokuljetuksia, maat uhkaavat jäädä nousevan Puolan jal-







Saksa-Puola reitti kulkee Berliinin, Varsovan ja Valko-Venäjän Minskin kautta 
Moskovaan. Reitti, joka yhdistää neljän maan pääkaupungit toisiinsa, on maantie-








Saksa–Puola reitillä kuljetetaan pääasiassa kuivaa irtolastia ja kappaletavaraa.  
Kilpailukyvyn uskotaan nousevan Euroopan Unionin laajennuttua itään, sillä uu-
sissa EU-maissa palkkataso on huomattavasti Suomea alhaisempi. (Lautso ym. 
2005, 54.) Tällä voi olla vaikutusta sellaisten tavaroiden kuljetusten siirtymiseen 
muille reiteille, missä hinta on ratkaiseva tekijä kuljetusreittiä valittaessa. 
 
Rautatiekuljetusten ongelmia ovat eri raideleveydet Puolan ja Ivy-maiden välillä, 




kuitenkin rakennettu automaattinen raideleveyden vaihtoasema, joka nopeuttaa 
rautatiekuljetuksia, mutta vaihtoaseman käyttö edellyttää erikoisvaunujen käyttöä. 
(Posti ym. 2009, 89.) 
 
Maantiekuljetusten ongelmana ovat pitkät odotusajat Puolan ja Valko-Venäjän 
rajalla, tieosuuksien ruuhkaisuus Puolassa sekä maanteiden osittainen huono kun-
to. Myös reitin markkinointi on katsottu puutteelliseksi. Saksa–Puola reitti koe-
taan myös turvattomaksi ja hitaaksi. Puolan ja Valko-Venäjän välille syntyy usein 
monimutkaisten rajamenettelyiden takia ruuhkia, jolloin tavaran toimitusaikaa on 
vaikeampi ennustaa. (Lautso 2005, 55.) 
 
Autojen kuljetusten kannalta tärkeää on auton valmistusmaa. Venäjälle kuljete-
tuista autoista suurin osa valmistetaan muualla kuin Euroopassa kuten Yhdysval-
loissa ja Kaukoidässä. Autot halutaan kuljettaa mahdollisimman lähelle markki-
noita meritse, jolloin Saksa–Puola reitin kannattavuus laskee. (Märkälä ym. 2007, 
67–68.) Reitillä on käynnissä lukuisia hankkeita, jotka tulevat parantamaan reitin 
kilpailukykyä. Reitin kehittyminen riippuu poliittisten toimintaympäristön muu-
toksista kuten liikenneyhteyksien, maa- ja rautatieverkoston parantamisesta sekä 






Trans–Siperian rata yhdistää Venäjän Kaukoidän satamat Euroopan liikenneverk-





KUVIO 14. Trans–Siperian rautatien päälinja. (LVM 2005) 
 
 
Trans–Siperian radalla on kuljetettu paljon arvotavaraa Kaukoidästä kunnes Venä-
jän Rautatiet kolminkertaisti tariffit vuonna 2006. Korotusten tarkoituksena oli 
estää vero- ja tullimaksujen kiertämistä. Aikaisemmin Trans–Siperian rataa pitkin 
tulleet kuljetukset kierrätettiin Suomen kautta transitoliikenteenä takaisin Venäjäl-
le. (Posti ym. 2009, 95–96.) Tariffien korottamisen myötä arvotavarakuljetukset 
siirtyivät rautateiltä merille. Merikuljetukset ovat laivakokojen suurentumisen ja 
kiristyneen kilpailun vuoksi Trans–Siperian rataa edullisempia. (Ruutikainen ym. 
2006, 25.) Vaikka tariffeja laskettiin vuonna 2007, vaunujen vuokran ja käsittely-
maksujen korotusten sekä luottamuspulan takia kuljetukset eivät siirtyneet takaisin 





Trans–Siperian radan etuina on kuljetusajan lyhyys, joka nopeuttaa toimitusaikaa 
merireittiin verrattuna. Tässä on otettava huomioon, että Trans–Siperian kuljetuk-
siin on lisättävä aika, joka aiheutuu lähtömaasta, kuten Japanista, suoritettavasta 
kuljetuksesta Venäjän Kaukoidän satamiin. Tulevaisuudessa Trans–Siperian radan 
kysynnän kasvuun voivat vaikuttaa meriliikenteessä tapahtuvat muutokset kuten 
päästönormien tiukentuminen ja meriliikenteeseen kohdistuvat turvallisuusuhat, 
josta aiheutuu korkeammat kuljetuskustannukset. Radan haittoina pidetään Venä-
jän ailahtelevaa tariffipolitiikkaa, aikataulujen ennakoimattomuutta, terminaali-
toimintojen kehittymättömyyttä sekä kuljetuskaluston puutetta. (Posti ym. 2009, 
91–92)  
 
Tulevaisuudessa Trans–Siperian radan infrastruktuurin ja kaluston laadun para-
neminen sekä tariffipolitiikan ennakoitavuus voivat lisätä kuljetusmääriä. Auton-
valmistajat ovat aloittaneet autojenkuljetukset Kaukoidästä Trans–Siperian rataa 






5 MENETETTY TILAISUUS VAI UUDEN AJAN ALKU? 
 
Kansainvälinen talouskriisi iski Venäjälle voimakkaasti. Maailmantalouden kas-
vun hidastuminen ja kansainvälisten rahoitusmarkkinoiden epävarmuus vaikutti-
vat myös Venäjän talouteen. Venäjän pankkisektorin nopea kasvu 2000-luvulla oli 
perustunut ulkomaiseen lainanottoon, kotimaisen korkotason pysyessä kokoajan 
kansainvälistä korkeammalla. Yksityinen kulutus on ollut laskussa työttömyyden 
ja lainojen takaisinmaksun myötä, mutta sen arvioidaan nousevan vuosina 2010–
2011, jolloin kokonaistuotannon ja tuonnin arvioidaan kääntyvän nousuun. (So-
lanko 2009, BOFIT Venäjä-ennuste 2009–2011.)  
 
Venäjän automarkkinat ajautuivat suuriin ongelmiin globaalin talouskriisin isket-
tyä. Ruplan devalvaation, lainaehtojen tiukentumisen ja korkojen nousun seurauk-
sena autojen myynti romahti merkittävästi. Noin 50 % Venäjällä tehtävistä auto-
kaupoista toteutetaan erilaisia rahoitusmuotoja käyttäen, joten pankkien vaatiessa 
suurempaa omavastuuosuutta kuin aikaisemmin, kaupat kääntyivät laskuun. (Kiu-
ru 2008.) 
 
Kulutuksen lasku ja tuonnin väheneminen osa osaltaan vaikuttanut myös transito-
kuljetusten määrään. Autojen maantiekuljetusten määrässä tapahtuneet muutokset 
on jaettu kahteen kappaleeseen. Ensimmäisessä alaluvussa tarkastellaan Venäjän 
oman politiikan, Liikennestrategian ja kansainvälisen talouskriisin vaikutuksia 
transitoliikenteeseen. Toisessa alaluvussa käsitellään Suomessa toteutettujen toi-
menpiteiden, suunniteltujen hankkeiden sekä satamalakon vaikutusta. Tarkastelus-






5.1 Tuontitulleja ja Ust Lugan uhka 
 
Venäjän ailahteleva politiikka, nopeat päätökset tullimaksuissa ja päästörajoissa 
ovat aiheuttaneet tietyin väliajoin ruuhkia rajanylityspaikoilla. Venäjän autotuon-
tia on pyritty rajoittamaan erilaisin keinoin, jotta kotimaista autotuotantoa pystyt-
täisiin suojaamaan kilpailijoilta. Käytettyjen autojen tuontia on rajoitettu mm. 
päästönormien avulla. (Sergeeva 2007, 45.) Heinäkuusta 2003 alkaen 3-7 vuotta 
vanhoista autoista on täytynyt maksaa sama tuontitulli kuin uusista autoista (Mär-
kälä ym. 2007, 27). Yli seitsemän vuotta vanhojen autojen tuontiverotus nostaa 
auton hintaa jopa puolella, mutta huolimatta tuontimaksujen noususta, käytettyjen 
autojen tuonti ei ole laskenut odotetulla tavalla. Tämän epäillään johtuvan siitä, 
ettei kaikista tuontiautoista makseta lain määräämiä maksuja, sillä rajalla tapahtu-
va kaksoislaskutus on edelleen yleistä. Korruption ja byrokratian kitkemisellä yri-
tetään osaltaan vaikuttaa kilpailukyvyn ylläpitämiseen. (Sergeeva 2007, 45, 48.) 
 
 Tuontitullien nostaminen lisäsi huomattavasti ulkomaisen auton ostajan kustan-
nuksia. Vuoden 2008 viimeisinä viikkoina Suomen ja Venäjän rajanylityspaikat ja 
satamat ruuhkautuivat auton hakijoista, jotta kaikki mahdolliset autot saataisiin 
haettua ennen venäläisten pitkää lomakautta ja maksamalla halvempi tullimaksu. 
Autot, jotka jäivät hakematta vuonna 2008, jäivät suurilta osin satamaan odotta-
maan uutta omistajaa useiksi kuukausiksi, jopa vuodeksi.  
 
Venäjän automarkkinat kiinnostavat ulkomaisia autotehtaita ja autonvalmistajat 
ovatkin kehittäneet jälleenmyyntiverkostojaan Venäjällä (Sergeeva 2007, 7). Yh-
dessä venäläisten autonvalmistajien kanssa ulkomaiset autotehtaat ovat vaatineet 
korkeampia tuontitulleja. Tuontitullit suojelevat autonvalmistusta Venäjällä, mikä 
tuo lisää työpaikkoja autoteollisuuteen. Tosin myös autotuonnin parissa on tuhan-
sia työpaikkoja ja tuontitullien nostaminen on johtanut useisiin mielenosoituksiin 






Vuoden 2009 alusta tuontiautojen verotus nousikin edelleen, tällöin korotettu tul-
limaksu oli noin 30 % auton hinnasta. Korkeampia tuontitulleja perustellaan la-
man keskellä työllisyyden parantamisella, koska se vaikuttaa Venäjän omaan auto-
teollisuuteen. Valtion antama apu tuki kotimaiselle autotehtaille sekä korkotuen 
antaminen kotimaisen auton ostajalle on ruplan devalvoitumisen ohella tukenut 
kotimaista autoteollisuutta. (Kiuru, M. 2009.) 
 
Vuoden 2010 alusta voimaan astunut Venäjän, Valko-Venäjän ja Kazakstanin 
tulliliitto uhkaa nostaa mm. autojen tullimaksuja. Uudessa tulliliitossa on paljon 
avoimia kysymyksiä eikä sen vaikutuksia Venäjän kauppaan osata vielä arvioida. 
Tulliliiton lisäksi Venäjällä on tekeillä oma tulliuudistus, jolla pyritään eroon mm. 
kaksoislaskutuksesta ja keskitetään tiettyjen tavaroiden tullaus tietyille raja-
asemille. Lopullisia päätöksiä ei kuitenkaan vielä tehty. (Eerola 2009.) Tulliuudis-
tukset tulevat osaltaan varmasti helpottamaan ja selkeyttämään tullausta, mutta 
Venäjän ailahtelevan politiikan seurauksena tullisäädökset ovat vaihdelleet ennen-
kin ja näin tulee todennäköisesti olemaan myös jatkossa. 
 
Venäjän omien automerkkien tuotanto ja myynti ovat olleet laskussa ulkomaisten 
autojen kasvattaessa osuuttaan. Investointi-ilmapiirin parantuessa lainsäädännön 
uudistamisen myötä kansainväliset autonvalmistajat ovat sijoittaneet valmistusta 
ja kokoonpanotuotantoaan Venäjälle. (Sergeeva 2007, 6, 22.) 
 
Venäjän liikenneministeriön valmisteleman, vuonna 2004 valmistuneen ”Liiken-
nestrategia vuoteen 2020” mukaan Venäjä pyrkii itse hallitsemaan omaa ulko-
maankauppaansa, omien satamiensa kautta. Siihen pyritään mittavilla hankkeilla 
mm. parantamalla liikenneinfrastruktuuria ja rakentamalla satamia. (Hernesniemi 
ym. 2005, 40–41.) Ust-Lugan valtava satamahanke on vielä keskeneräinen, vaikka 
satama osittain toimiikin. Huolimatta siitä, että useat hankkeet ovat taantuman 
seurauksena viivästyneet, voi Venäjälle menevä tavaraliikenteen mahdollisesti 






Vaikka Ust Lugan satama on pääasiallisesti vientisatama, on sinne rakennettu tai 
suunniteltu rakennettavan terminaaleja, jotka ovat valmiita ottamaan vastaan ny-
kyvään Suomen kautta kulkevan tavaravirran. Muodostaako Ust Lugan uhan? 
Riittääkö, että Suomi ylläpitää Venäjän-kaupan osaamistaan niin, etteivät tavaran-
toimittajat halua vaihtaa hyväksi todettu reittiä? Venäjän markkinoilla on vielä 
joka tapauksessa paljon potentiaalia. Kun taantuma alkaa olla ohi ja kilpailu Venä-
jän ulkomaankaupan logistiikasta jälleen kiihtyy, Suomen on oltava valmiina. 
 
 
5.2 Suomi kontillaan 
 
Suomen autosatamat alkoivat olla ääriään myöten täynnä Venäjälle meneviä auto-
ja syksyllä 2008. Venäjällä autojen sekä maahantuojien että myyjien varastot al-
koivat täyttyä ja noutojen määrä jäi jälkeen satamaan tulevista autolasteista (Vuo-
rio 2008.) Satamiin jääneet autot aiheuttivat taloudellisia menetyksiä myös Suo-
men satamille, vaikka autot ovatkin autotehtaiden tai venäläisen maahantuojan 
vastuulla (Taloussanomat 2008). Autonkuljetusrekat muodostivat pitkiä jonoja ja 
ruuhkauttivat Suomen ja Venäjän rajan. Tämä oli tilanne hieman ennen kuin kan-
sainvälisen talouskriisin vaikutukset alkoivat näkyä myös autojen transitoliiken-











Venäjän tulli päätti ohjata kesällä 2008 autorekat kulkemaan Nuijamaan ja Imat-
ran kautta, mikä ruuhkautti rajoja entisestään Vaalimaan rajanylityspaikan pudot-
tua joukosta. Samana vuonna Suomen viranomaiset etsivät keinoja rekkarallin 
hillitsemiseksi. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö esitti venäläisten kuljetuslupien jäädyttämistä lii-
kenneturvallisuussyistä.  Hallitus esitti keinoja itärajan liikenteen helpottamiseksi, 
joista yksi oli mahdolliset ajorajoitukset. Ajorajoitukset voivat olla esim. sitä, että 
tietynpituiset rekat eivät saa ajaa tietyllä tieosuudella. Tämä tarkoittaa erityisesti 
autonkuljetusten rajoittamista, sillä autonkuljetusrekat ovat juuri pisimpiä rekkoja. 
Venäläisille rekoille suunniteltiin myös tiemaksua eli tienkäyttöveroa, joka tar-
koittaa EU-direktiivien mukaista vinjettimaksua, jonka maksamalla ajoneuvoa saa 
käyttää tietyllä tieverkolla. Tämä vinjettimaksu ei ole vielä käytössä. Kun Suomen 
viranomaiset pohtivat keinoja rajoittaa rekkarallia ja satamat olivat ääriään myöten 






Suomen Venäjä-osaamisen katoamisesta on syytä olla huolissaan, sillä logistiik-
kayritysten vaatimukset ja venäjänkieltä taitava väestö eivät kohtaa toisiaan. Suo-
messa on valtavasti venäläistä väestöä, joilla ei ole kansainvälisen kaupan tai lo-
gistiikka-alan koulutusta. Samaan aikaan yliopistoista valmistuu venäjänkieltä 
sujuvasti taitavaa suomenkielistä väestöä, joiden opintokokonaisuudet eivät sovel-
lu logistiikka-alalle ja venäjän kielen taidosta huolimatta työllistyminen on vaike-
aa. 
 
Satamissa työskentelevät ahtaajat aloittivat maaliskuussa 2010 lakon, jolloin kaik-
ki Suomen satamat pysähtyivät. Sen arvioitiin pysäyttävän jopa 80 % Suomen 
ulkomaankaupasta, koska suurin osa vienti- ja tuontiliikenteestä kulkee meritse. 
Työtaistelun vaikutukset näkyivät myös transitoliikenteessä. Suomen reittiä on 
pidetty kilpailukykyisenä juuri toimitusvarmuutensa takia, mutta nyt maine vakaa-
na ja ennakoitavana reittinä uhkaa romuttua. Ahtaajien vajaa kaksi viikkoa kestä-
nyt lakko aiheutti sen, että osa Länsi-Euroopan satamista, Hampurista ja Rotter-
damista tulevista konttivirroista ohjattiin suoraan Venäjälle Pietariin tai Latvian 
Riikaan. Kotkan sataman toimitusjohtaja arvioi, että Venäjän transitoliikenne kier-
tää Suomen satamat vastaisuudessakin. (Jurvelin 2010, 7; Sinervä 2010, 6–7.) 
 
Noin kolmetuhatta lakkoilevaa ahtaajaa sai lähes koko lamasta toipuvan Suomen 
kontilleen, pysähtymään. Lakon vaikutukset tuntuivat paitsi satamissa, myös teh-
tailla ja vähittäiskaupoissa. Useiden eri alojen työntekijöiltä lopetettiin palkan-
maksu, eikä lakolla loppujen lopuksi saavutetut edut ollut mitenkään verrannolli-
sia siitä aiheutuneisiin haittoihin. Ahtaajat järjestivät lakon loputtua vielä päivän 
kestävän ulosmarssin mielenilmauksena rikkurityövoiman käytölle lakon aikana, 
mikä sulki kaikki Suomen satamat päiväksi. Lakkoherkkä työmarkkinakulttuuri 
saattaa ohjata tavaravirrat pois Suomesta, jopa pysyvästi. Voiko ainoastaan kol-
mentuhannen työntekijän työtaistelulla olla kauaskantoisia, jopa peruuttamattomia 
seurauksia, jotka vaikuttavat myös transitoliikenteeseen? Lopullisia vaikutuksia 





6 ASIANTUNTIJOIDEN NÄKÖKULMA 
 
Kvalitatiivinen tutkimus suoritettiin haastattelemalla kuutta Venäjän transitolii-
kenteen parissa työskentelevää henkilöä. Haastattelut toteutettiin sähköpostitse 
viikoilla 11–12 vuonna 2010, yhtä lukuun ottamatta, joka toteutettiin avoimena 
haastatteluna viikolla 12.  
 
Koska kaikki haastateltavat toimivat yrityksissä erilaisissa tehtävissä transitolii-
kenteen parissa, kysymykset muokattiin miltei jokaiselle erikseen, vaikka perus-
asiat olivatkin samat. Liitteessä 1 on esitetty yhden haastateltavan kysymykset. 
Haastateltavia pyydettiin arvioimaan Suomen transitoreitin tulevaisuuden näky-
miä, rautatie- ja maantiekuljetusten kehitystä sekä niiden syitä ja seurauksia. Li-
säksi arvioitavana oli suora meriyhteys Venäjän Itämeren satamiin sekä Suomen 
reitin kannalta vaihtoehtoisten reittien, Baltian, Saksa–Puolan ja Trans–Siperian 
radan käyttö ja kilpailukyky. 
 
Kahta työntekijää haastattelin omalta työpaikaltani kuljetusliike Victor Ekiltä. 
Victor Ek on vuonna 1885 perustettu perheyritys ja sen palveluihin kuuluvat muu-
tot, merenkulku, huolinta ja laivanselvitys. Victor Ekiltä haastattelin merenkulku-
osaston operatiivista päällikköä Timo Flanderia sekä Hangon aluekonttorin johta-
jaa Bo Isakssonia. 
 
SE Mäkinen Logisticsilta haastateltavana oli Venäjän-kuljetusten päällikkö Tom-
mi Hermunen. SE Mäkinen Logistics Oy on ajoneuvologistiikan palveluihin eri-
koistunut yritys, joka on aloittanut autojen kuljetukset Venäjälle jo 80-luvulla. 
Lisäksi haastattelin VR-yhtymä Oy:n rautatiekuljetusten myyntijohtajaa Matti An-
derssonia sekä transitoreitin tunnettuutta edistävän yrityksen Straightway Finland 
ry:n toiminnanjohtajaa Elina Multasta. Lisäksi haastattelin yhtä laivanvarustamon 





6.1 Transitoreitin tulevaisuus ja satamalakon vaikutukset 
 
Suomen kautta kulkevalla transitoreitillä on merkittävä kansantaloudellinen ja 
työllistävä vaikutus. Se työllistää erityisesti huolintaliikkeitä, laivanvarustamoja ja 
satamaoperaattoreita. (Mansukoski 2009.) Suomen vientiteollisuus hyötyy transi-
toliikenteestä saamalla vapautuvia kontteja edullisesti käyttöönsä. Venäjän oma 
infrastruktuuri ja satamakapasiteetti eivät ole täysin valmiita vastaanottamaan 
kaikkea itään suuntautuvaa tavaravirtaa, jonka takia Venäjä on toistaiseksi Suo-
men reitistä riippuvainen. Haastateltavien pyydettiin arvioimaan Suomen transito-
reitin tulevaisuutta: miten Venäjän riippuvuuden transitoliikenteestä Suomen kaut-
ta uskotaan kehittyvän ja mitkä asiat siihen uskotaan vaikuttavan. 
 
Suurin osa vastaajista arvioi transitoliikenteen kokonaisvolyymin vaikuttavan 
riippuvuuteen Suomen reitistä. Mikäli volyymi tulee olemaan lamaa edeltävää 
tasoa tai jopa isompi, Suomen reittiä tullaan tarvitsemaan edelleen, sillä Venäjällä 
ei ole vielä vastaavaa kapasiteettiä tarjolla. (Andersson 2010.) Ust Lugan satama 
ei ole vielä täysin valmis eikä sinne ole kunnollisia liikenneyhteyksiä. Lisäksi Pie-
tarin satama on ruuhkainen, joten Suomen rooli transitoliikenteessä tulee olemaan 
edelleen tärkeä. Venäjän taloudellinen tilanne, johon öljyn hinta vaikuttaa, ovat 
tärkeässä asemassa. (Multanen 2010.) Venäjällä on kuitenkin valtavasti kasvupo-
tentiaalia, Pietarin suuri markkina-alue on lähellä, josta riittänee jatkossakin lii-
kennettä myös Suomen satamiin (Haastateltava X). Transitoliikenteen toiminta-
edellytykset, joihin poliittisilla päätöksillä voidaan vaikuttaa, täytyy säilyttää, jotta 
Suomen reitti pysyisi edelleen kustannustehokkaana (Isaksson 2010). 
 
Jos arvotavaratransiton määrä ei tule nykyisestään merkittävästi kasvamaan, Suo-
men reittiä ei välttämättä tarvita (Andersson 2010). Pitkällä tähtäimellä riippuvuus 
Suomen reitistä voi jopa vähentyä, kun Venäjä saa omat Itämeren satamansa toi-
mimaan täydellä teholla. Myös Suomenlahden muiden satamien kehittyminen ki-




liikenne Suomen kautta uskotaan säilyvän, sillä niissä tullimuodollisuudet ovat 
erilaiset kuin uusien autojen kanssa (Flander 2010). 
 
Maaliskuussa 2010 yli kaksi viikkoa kestänyt ahtaajien lakko pysäytti kaikki 
Suomen satamat, sillä vienti- ja tuontiliikenteestä 80 % kulkee meritse. Yrityksille 
aiheutui satojen miljoonien tappiot. Haastateltavien pyydettiin arvioimaan satama-
lakon vaikutusta Suomen transitoreitin houkuttelevuuteen. 
 
Satamalakon uhka sai jo helmikuussa asiakkaista siirtämään reittejään muualle, 
tuhansia kontteja jäi seisomaan Eurooppaan ja muihin satamiin, mistä aiheutui 
lisäkustannuksia. Tutkimus satamalakon aiheuttamista kokonaisvaikutuksista, 
kuten pysyvistä asiakkuuksien menettämisestä, on vielä kesken. (Multanen 2010.) 
Vaikutusten arvioidaan olevan lyhytaikaisia, mutta jos lakkoja on tulevaisuudessa 
tulossa lisää, vaikutukset voivat olla pitempiaikaisia (Haastateltava X). Jos lakot 
yleistyvät, asiakkaiden uskotaan kääntävän tavaravirrat muihin Suomenlahden 
satamiin, jolla voi olla vaikutusta myös Suomen vientiteollisuudelle. Silloin lai-
vayhteydet Suomesta vähenevät, mikä pidentää toimitusaikoja ja nostaa rahtien 
hintoja. (Hermunen 2010.) 
 
Asiakkaat tarvitsevat toimitusvarmuutta, joten satamalakko voi jopa pysyvästi 
haitata Suomen mainetta (Flander 2010). Tunnettuutta ja imagoa toimivana ja luo-
tettavana transitomaana rakennetaan vuosia ja satamalakon kaltaisilla tapahtumilla 







Maantiekuljetukset Venäjälle ovat ylivoimaisesti suurin transitoliikenteen kulje-
tusmuoto, myös autojen kuljetuksissa. Haastateltavia pyydettiin arvioimaan auto-
jen maantiekuljetusten määrän kehitystä tulevaisuudessa ja siihen vaikuttavia syi-
tä. 
 
Autojen kuljetusmäärän uskotaan riippuvan kokonaisvolyymista. Jos autojen mää-
rä tulee olemaan vuosien 2007- 2008 tasolla, tullaan Suomen reittiä ja maantiekul-
jetuksia tarvitsemaan. Venäjällä ei ole tarpeeksi kenttätilaa suurille automäärille, 
joten ne on viisaampaa varastoida Suomessa. Mahdolliset tiemaksut voivat vähen-
tää maantiekuljetusten houkuttelevuutta. (Flander 2010.) Maantiekuljetusten etuna 
on kuljetus suoraan tulliaseman kautta autoliikkeeseen, joka nopeuttaa toimitusta 
sekä vähentää käsittelykertoja ja vahinkoja (Haastateltava X). 
 
Venäjän autotuonnin uskotaan kääntyvän kasvuun vasta vuoden 2011 lopulla. 
Venäjällä olevien ulkomaisten autovalmistajien kokoonpanotehtaat tulevat kasvat-
tamaan osuuttaan markkinoilla, joten autotuonnin kasvu tulee todennäköisesti 
olemaan maltillinen. Autonosien tuonnin konteissa uskotaan kasvavan nopeam-
min. (Isaksson 2010.) Tulevaisuudessa voi jopa käydä niin, että autoja kuljetetaan 








Autojen rautatiekuljetusten määrä laski tasaisesti vuoteen 2007 asti kunnes vuon-
na 2008 lähti lievään nousuun, ollen silti vain 1,3 % kaikista Suomen kautta Venä-
jälle toimitetuista autoista (Posti ym. 2009, 136). Haastateltavia pyydettiin arvioi-
maan autojen rautatiekuljetusten kehitystä ja siihen vaikuttavia asioita. 
 
Yleisesti rautatiekuljetusten kilpailukyvyn arvioitiin olevan heikko maantiekulje-
tuksiin verrattuna jos volyymitaso pysyy alhaisena ja kuljetettavat matkat ovat 
suhteellisen lyhyitä. Rautatiekuljetukset vaativat varsin korkean volyymitason, 
joten jos automäärät kasvavat entisiin lukemiin, kasvavat myös rautatiekuljetusten 
mahdollisuudet (Andersson 2010.) Rautatiekuljetukset voivat olla kilpailukykyisiä 
pidemmillä kuljetusmatkoilla, esim. entisiin Neuvostotasavaltoihin kuten Kazaks-
taniin (Flander 2010). 
 
Rautateiden heikomman kilpailukyvyn arvioidaan johtuvan tariffipolitiikasta, 
puutteellisesta infrastruktuurista sekä kalustopulasta (Isaksson 2010). Rautatiekul-
jetuksissa autot joudutaan joka tapauksessa kuljettamaan määräasemalta lopulli-
seen paikkaan maanteitse (Flander 2010). Rautatiekuljetuksiin ei ole saatavilla 
riittävästi vaadittavia autonkuljetusvaunuja, sillä osa kalustosta on vanhentunutta 
eivätkä tasoltaan vastaa suurten automerkkien vaatimuksia. Venäjällä on toistai-
seksi pulaa myös rautatieterminaaleista. Rautatiekuljetuksissa on myös laatuon-
gelmia: ratapihoilla seisovat vaunut ovat alttiita ilkivallalle ja autojen kohdalla 
pienetkin vauriot ovat kriittisiä. Jotta rautatiekuljetukset olisivat kannattavia, vo-
lyymit pitäisi olla suurempia, kalustoa enemmän ja kuljetuksia useammin. (Haas-
tateltava X.) Ympäristökysymykset huomioon ottaen olisi hyvä jos kuljetuksia 
siirtyisi maanteiltä rautateille ja tulevaisuudessa rautatiekuljetusten osuuden usko-
taankin hieman kasvavan (Haastateltava X). Kasvun ei uskota olevan kovin mer-





6.4 Suorat merikuljetukset Venäjälle 
 
Merikuljetukset Venäjän omiin satamiin eivät ole transitoliikennettä, mutta niitä 
tarkastellaan yhtenä vaihtoehtona Suomen reitille. Suorat kuljetukset Venäjän 
Itämeren satamiin, Pietariin ja Ust Lugaan, ovat olleet kasvussa, joten haastatelta-
via pyydettiin arvioimaan tämän reitin kehitystä tulevaisuudessa ja siihen vaikut-
tavia asioita. Kaikki haastateltavat arvioivat liikenteen kasvavan edelleen ja Venä-
jän satamien kilpailevan Suomen reitin kanssa.  
 
Venäjän Itämeren satamiin kuljetetaan jo nyt käytettyjä autoja suoraan Yhdysval-
loista. Ust Lugan satama ei vielä toimi täydessä kapasiteetissään, mutta valmistut-
tuaan voi siirtää kuljetuksia suoraan Venäjälle. Kaikilla suurimmilla autojen meri-
kuljetuksiin erikoistuneilla laivanvarustamoilla, kuten Wallenius Wilhelmsenillä, 
K-Line:llä ja Höegh Autolinersilla, on omat konttorit Pietarissa. Suorassa kulje-
tuksessa jää yksi välivarastointi Suomessa pois, mikä lyhentää toimitusaikaa. Au-
tolaivoilla on myös Venäjältä lastia takaisinpäin. (Flander 2010.)  
 
Suorat kuljetukset tuovat autot myös lähemmäs loppuasiakasta, mutta viiden mil-
joonan asukkaan Pietarin kaupunki luo muita haasteita autojen kuljetuksille. Autot 
kuljetetaan satamista maanteitse loppuasiakkaalleen joten tuhansien autojen kulje-
tukset ruuhkaisen kaupungin läpi ei ole ongelmatonta. (Haastateltava X.) Kuljetus-
ten siirtymiseen Venäjän omiin satamiin voi vaikuttaa myös Suomen reitillä ta-
pahtuvat ongelmat kuten satamalakko (Multanen 2010). Reittien osittaisen siirty-
misen ei silti uskota vaikuttavan niin, että Suomen reitin käyttö jäisi kokonaan 





6.5 Vaihtoehtoisten reittien käyttö 
 
Suomen reitille vaihtoehtoisia reittejä ovat Baltia, Saksa–Puola ja Trans–Siperian 
rata. Baltian maiden eli Viron, Latvian ja Liettuan läpi kulkee pääasiassa Venäjän 
vientiä länteen kuten raaka-aineita. Saksa-Puola reitti kulkee Berliinin, Varsovan 
ja Valko-Venäjän Minskin kautta Moskovaan ja on maantieteellisesti lyhin reitti 
Keski-Euroopasta Moskovaan. Reitillä kuljetetaan pääasiassa kuivaa irtolastia ja 
kappaletavaraa. Trans–Siperian rata on vaihtoehto Kaukoidästä Eurooppaan suun-
tautuville merikuljetuksille. Radalla on kuljetettu ennen paljon arvotavaraa. Haas-
tateltavia pyydettiin arvioimaan näiden reittien käytön kehitystä tulevaisuudessa 
sekä siihen vaikuttavia syitä. Lisäksi pyydettiin arvioimaan mikä reiteistä on kil-
pailukykyisin Suomen reittiin verrattuna. 
 
Baltian reitin käytön arvioidaan kehittyvän, vaikka ongelmia esiintyykin. Baltian 
mailla ei ole omaa merkittävää vientiä ja laivanvarustamot suosivat meno-paluu-
lasteja, jotta ei tarvitsisi kuljettaa tyhjiä kontteja (Multanen 2010). Reitti on kui-
tenkin maantieteellisesti lyhyempi, mikä lyhentää toimitusaikaa ja turvallisuuskin 
on näillä reiteillä parantunut (Flander 2010). Baltian reitit ovat myös halvempia, 
vaikka reittien luotettavuutta ei pidetä vielä niin hyvänä (Haastateltava X). 
 
Saksa-Puola reitin ei uskota olevan uhkana Suomen reitille. Reitti on nyt jo ruuh-
kainen ja miltei täysi kapasiteetti on käytössä. (Multanen 2010). Reitillä on paljon 
tullimuodollisuuksia, jotka pidentävät toimitusaikaa (Flander 2010) ja sitä pide-
tään rauhattomana varsinkin suurille autovirroille (Isaksson 2010). 
 
Trans–Siperian radan käyttöön vaikuttavat monet asiat, mutta erityisesti tariffipo-
litiikka. Hinta merikuljetuksiin verrattuna on jopa viisinkertainen ja Trans–
Siperian radan kapasiteetti on rajallinen. (Multanen 2010). Suurimmat autolaivat 
kuljettavat tuhansia autoja kerralla, kun juniin lastattava automäärä on paljon pie-




automerkit käyttävät jo nyt Trans-Siperian rataa kuljetusreittinään, mutta jos kulje-
tusten kysyntä kasvaa lamaa edeltäviin mittasuhteisiin, ei Trans-Siperian rataa 
voida pitää ratkaisuna (Haastateltava X). Rata on kuitenkin nopea ja kustannuste-
hokas oikein hyödynnettynä ja sen käyttö riippuu täysin tariffipolitiikasta (Isaks-
son 2010). 
 
Suomen reitin kannalta kilpailukykyisimpänä reittinä pidettiin suoria kuljetuksia 
Venäjän omiin satamiin sekä Viron Tallinnan, Latvian Riikan ja Liettuan Kla-
peidan reittejä. Venäjän satamahankkeet, turvallisuuden parantuminen ja suorat 
laivayhteydet tulevat lisäämään kuljetuksia tulevaisuudessa (Flander 2010). Venä-
jä pyrkii omilla poliittisilla päätöksillään ohjaamaan tavaravirrat omiin satamiinsa, 
jotka kehittyvät jatkuvasti (Haastateltava X). Myös Baltian reittien käytön kas-
vuun uskotaan. Logistiikkaosaaminen ja turvallisuus ovat maissa parantuneet ja 
Baltiassa pystytään tarjoamaan samoja lisäarvopalveluita. Tallinnan patsaskiista 
vuonna 2007 siirsi osittain lasteja Suomen reitille kun taas satamalakko maalis-






Opinnäytetyön tarkoituksena oli selvittää Suomen transitoreitin vahvuuksia, heik-
kouksia, uhkia ja mahdollisuuksia. Tutkimus rajattiin koskemaan ainoastaan 
Suomen kautta itään suuntautuvan tavaravirran eli itätransiton ja autojen maantie-
kuljetuksissa tapahtuneita muutoksia vuosina 2007–2009. Kansainvälisestä talo-
uskriisistä johtuen transitoliikenteessä tapahtuneet muutokset ovat olleet nopeita 
ja merkittäviä. Koska Venäjä on yksi Suomen tärkeimmistä kauppakumppaneista 
ja Suomen reitti on tarjonnut vahvan logistisen osaamisen ja turvallisuuden erityi-
sesti arvotavarakuljetuksissa, oli syytä tarkastella säilyykö reitin kilpailukyky tule-
vaisuudessa ja mitkä asiat siihen vaikuttavat. 
 
Tutkimuksen tavoitteeseen päästiin tarkastelemalla neljää eri osa-aluetta: maantie-
kuljetuksille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja, Suomen reitille vaihtoehtoisia reitte-
jä, Venäjän oman politiikan ja kansainvälisen talouskriisin vaikutuksia sekä Suo-
messa toteutettujen toimenpiteiden, suunniteltujen hankkeiden sekä satamalakon 
vaikutusta. Kvalitatiivinen tutkimus suoritettiin haastattelemalla Venäjän transito-
liikenteen parissa työskenteleviä henkilöitä. Toisena menetelmänä käytettiin osal-
listuvaa havainnointia, sillä liikenteenhoitajan työni kautta olen ollut tekemisissä 
autotuonnin ja transitoliikenteen kanssa jo kolme vuotta. 
 
Opinnäytetyön tavoitteet saavutettiin mielestäni hyvin. Tässä auttoi oman työni 
kautta saatu osaaminen autotuonnin parissa sekä aikaisempi Venäjän kaupan, kie-
len ja kulttuurin tuntemus. Sain haastateltavikseni vuosia transitoliikenteen parissa 
työskennelleitä ammattilaisia, joiden asiantuntemus ja kokemus toivat työhön ai-
nutlaatuista sisältöä, jota en olisi itse kyennyt tuottamaan. 
 
Taulukossa 1 on koottuna Suomen transitoreitin vahvuudet, heikkoudet, uhat ja 






Taulukko 1. SWOT-analyysi Suomen transitoreitistä 
VAHVUUDET 
•  Maantieteellinen sijainti lähellä 
Venäjää 
•  Toimiva infrastruktuuri 
•  Säännölliset liikenneyhteydet 
Eurooppaan 
•  Konttitasapaino (meno-paluu-
kuljetukset) 
•  Toimitusvarmuus  
•  Turvallisuus  
•  Monipuoliset lisäarvopalvelut 
•  Tehokkaat satamatoiminnot 
•  Nopea rajanylitys  
•  Pitkät perinteet Venäjän 
kaupassa  
•  Logistinen osaaminen 
•  Erikoistuminen 
arvotavarakuljetuksissa 




•  Ajoittaiset ruuhkat rajalla 
•  Maantiekuljetuksista aiheutuvat 
ympäristöongelmat 
•  Maantiekuljetuksista aiheutuvat 
liikenneturvallisuusongelmat  
•  Rautatiekuljetusten 
kapasiteettipula 
•  Venäjä-osaamisen vähentyminen 
•  Kalliit työvoimakustannukset  
 
UHAT 
•  Venäjän omien satamien 
kehittyminen esim. Ust Luga  
•  Venäjän infrastruktuurin ja 
logistiikkaosaamisen kehittyminen 
•  Venäjän nopeat poliittiset 
päätökset 
•  Suomen poliittiset päätökset 
esim. tiemaksut ja ajorajoitukset  
• Lakkoherkkä työmarkkinakulttuuri 
•  Baltian maiden satamien ja 
logistiikkaosaamisen kehittyminen 
•  Konttipula ja rahtien nousu 
Suomen viennissä 
•  Työpaikkojen menetys 
•  Venäjällä sijaitsevien 
autotehtaiden kehittyminen 
•  Trans-Siperian radan käyttö 
•  Korruptio ja kaksoislaskutus 
•  Koillisväylän avautuminen  
• Saksa-Puola reitin parantuminen 
•  Meriliikenteen päästönormien 
tiukentuminen 
MAHDOLLISUUDET 
•  Venäjän ulkomaankaupan kasvu 
•  Venäjän lainsäädännön 
kehittyminen  
•  Auton osien kasvava kuljetus 
Venäjälle 
• Käytettyjen autojen tuonti 
Suomen kautta 
• Autojen kuljetus Suomen ja 
Venäjän kautta entisiin 
neuvostotasavaltoihin 
•  Autojen kuljetus Venäjän 
autotehtailta Suomen kautta 
länteen 
•  Venäjän WTO-jäsenyys  
• Venäjä-osaamisen esiintuominen 
EU:ssa 










Transitoliikenteellä on huomattava kansantaloudellinen ja työllistävä vaikutus 
Suomessa. Myös Suomen vientiteollisuus hyötyy saamalla transitoliikenteestä 
vapautuvia kontteja edullisesti käyttöönsä. Transitoreitin tulevaisuus riippuu en-
nen kaikkea tavaravirtojen kokonaisvolyymista, johon vaikuttaa Venäjän taloudel-
lisen tilanteen kehittyminen. Tällä hetkellä Venäjän oman logistinen infrastruktuu-
ri ei pysty käsittelemään kaikkea sinne suuntautuvaa tavaravirtaa. On tärkeää säi-
lyttää transitoliikenteen toimintaedellytykset, joihin voidaan vaikuttaa poliittisilla 
päätöksillä. Suomen vientiteollisuus voi kärsiä transitoliikenteen vähenemisestä, 
sillä laivayhteyksien väheneminen pidentää toimitusaikoja ja nostaa rahtien hinto-
ja. 
 
Venäjän autotuonnin ennustetaan lähtevän kasvuun vuoden 2011 lopulla. Mikäli 
autojen kuljetusmäärät kasvavat lamaa edeltäviin mittoihin, tullaan Suomen reittiä 
tarvitsemaan, sillä Venäjällä ei ole tarpeeksi kenttätilaa varastoida autoja. Käytet-
tyjen autojen tuonti Suomen kautta voi kasvaa tulevaisuudessa, koska tullimuodol-
lisuudet ovat erilaiset kuin uusissa autoissa. Ulkomaisten autotehtaiden laajentaes-
sa toimintaansa Venäjälle ja venäläisten parantaessa omien autotehtaidensa toi-
mintakykyä, voi tulevaisuudessa tavaravirta kääntyä jopa toisinpäin: Venäjältä 
kuljetetaan autoja Suomen kautta länteen. Satojen tuhansien autojen tuonti Venä-
jälle 2000-luvulla voi synnyttää jälkimarkkinoita, joten autonosien tuonti konteis-
sa Venäjälle voi kasvaa. 
 
Maantiekuljetuksille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja ovat rautatiekuljetukset ja 
suorat merikuljetukset Venäjän omiin Itämeren satamiin. Rautatiekuljetuksissa 
tavaravirtojen kokonaisvolyymin täytyy olla korkea. Rautatiekuljetukset ovat 
maantiekuljetuksia kalliimpia eivätkä pysty kilpailemaan kuljetuksissa Venäjän 
suurimmille markkinoille Pietarin ja Moskovan alueelle. Pitkissä kuljetusmatkois-
sa esim. entisiin neuvostotasavaltoihin rautatiekuljetukset ovat kilpailukykyisiä. 
Rautatiekuljetukset kärsivät kuitenkin kapasiteettipulasta ja ongelmaksi muodos-
tuu usein myös tullaus Venäjällä. VR tekee yhteistyötä Venäjän rautateiden kanssa 
ja pystynee tarjoamaan tulevaisuudessa kilpailukykyisen vaihtoehdon maantiekul-




tuksista siirtyisi rautateille. Tähän voidaan vaikuttaa emm. poliittisilla päätöksillä 
ja vapauttamalla rautatiekuljetukset kilpailulle. 
 
Suorat merikuljetukset Venäjän omiin Itämeren satamiin ovat lisääntyneet sillä 
Venäjä on kehittänyt logistista infrastruktuuriaan mittavilla satamahankkeilla. 
Useat laivat ajavat jo nyt suoraan Venäjän omiin satamiin jolloin tavaran saa kul-
jetettua lähemmäs loppuasiakasta, yksi välivarastointi Suomessa jää pois ja toimi-
tusaika lyhenee. Pietarin satama on nyt jo ruuhkainen ja sijainti keskellä miljoona-
kaupunkia estävät suurten tavaravirtojen käsittelemisen. Ust Lugan sataman ra-
kentaminen on osittain keskeneräinen, mutta sinne suunnitellaan Ro-Ro-
terminaalia, jonka on tarkoitus vastaanottaa ja varastoida autoja. Erityisesti Ust 
Lugan satama täydessä kapasiteetissaan muodostaa Suomen reitille uhan. Venäjän 
taloudellisen tilanteen elpyessä ja tavaravirtojen kasvaessa, Suomen reitille tulee 
olemaan kysyntää jatkossakin, vaikka Venäjän riippuvuus Suomen reitistä vähen-
tyisi. 
 
Suomen reitille vaihtoehtoisia reittejä ovat Baltian maiden, eli Viron, Latvian ja 
Liettuan kautta kulkevat reitit sekä Saksa–Puola-reitti ja Trans-Siperian rata. Bal-
tian maiden logistinen kilpailukyky on kasvanut satamahankkeiden ja Länsi-
Euroopan säännöllisten laivayhteyksien kautta sekä parannettujen maantie- ja rau-
tatieyhteyksien ansiosta. Edullisen sijaintinsa, venäjänkieltä taitavan väestönsä, 
alhaisemman hintatason sekä joustavien työaikojen ansiosta liikenteen uskotaan 
osittain siirtyvän erityisesti Tallinnan, Riikan ja Klapeidan reiteille. Reitti on 
maantieteellisesti Suomea lyhyempi ja reittien turvallisuus on viime vuosina pa-
rantunut. Baltian mailla ei kuitenkaan ole omaa merkittävää vientiä joten laivanva-
rustamojen suosimia meno-paluukuljetuksia ei voida järjestää. Myös erityisesti 
Viron poliittisesti kireät suhteet Venäjään voivat haitata kuljetuksia kuten esim. 
vuoden 2007 patsaskiista Virossa osoittaa. Silloin osa kuljetuksista siirtyi osittain 
Tallinnasta Suomen reitille. 
 
Saksa–Puola reitin ei uskota olevan uhkana Suomen reitille. Autot, joita Venäjän 
markkinoille kuljetetaan lähinnä Yhdysvalloista ja Kaukoidästä, on toivottavaa 




töä Suomenlahden satamiin. Reitti on jo nyt kapasiteettinsa ylärajoilla ja tullimuo-
dollisuudet pidentävät toimitusaikaa. Reittiä pidetään myös turvattomana arvota-
varakuljetuksille ja sitä käytetäänkin lähinnä kappaletavaran ja kuivan irtolastin 
kuljettamiseen. 
 
Trans–Siperian radan käyttö voi tulevaisuudessa kasvaa, jos tariffeja lasketaan, 
sillä nyt hinta on merikuljetuksiin verrattuna jopa viisinkertainen. Reitti on kui-
tenkin oikein hyödynnettynä nopein ja sen käyttö riippuu osaltaan Venäjän poliit-
tisista päätöksistä. Radan kapasiteetti on kuitenkin rajallinen eikä se suuria määriä 
kuljettaessa voi kilpailla valtamerikuljetusten kanssa. 
 
Venäjän oman politiikan ja kansainvälisen talouskriisin vaikutukset transitoliiken-
teeseen ovat olleet huomattavia. Venäjällä talouskriisin seurauksena tapahtunut 
kulutuksen lasku ja tuonnin väheneminen vaikutti myös transitoliikenteen mää-
rään sillä ruplan devalvaation, lainaehtojen tiukentumisen ja korkojen nousun seu-
rauksena autojen myynti romahti merkittävästi. Venäjän ailahteleva politiikka 
kuten tuontitullien nostaminen sekä uusi Tulliliitto Valko-Venäjän ja Kazakstanin 
kanssa nostaa monien tuontituotteiden hintoja ja suosii kotimaista tuotantoa. Tämä 
voi osaltaan vähentää tavaravirtojen määrää. 
 
Myös Suomessa toteutetuilla toimenpiteillä, suunnitelluilla hankkeilla ja satama-
lakolla on ollut myös vaikutuksensa Venäjälle kulkevan liikenteen määrään. Rek-
karallin ollessa korkeimmillaan Suomessa suunniteltiin keinoja liikenteen rajoit-
tamiseksi. Määrättiin osittaisia ajokieltoja, joilla ohjattiin rekat kulkemaan tietty-
jen väylien kautta ehkäisten liikenneonnettomuuksia ja parantaen liikenneturvalli-
suutta. Käyttöön suunniteltiin otettavan tiemaksuja, joita ei kuitenkaan ehditty 
toteuttaa liikenteen kasvun hidastuessa. EU-direktiivin mukaisen vinjettimaksun 
käyttöönottoa on suunniteltu, mutta hanke on edelleen toteuttamatta. Jotta Suomen 
reitti säilyttäisi kilpailukykynsä, transitoliikenteen määrää ei ole syytä rajoittaa 
erilaisin maksun ja rajoituksin vaan sen haittavaikutuksia on koetettava lieventää. 
Suomen reitin käyttö on jo nyt mm. Baltian maita kalliimpia joten reitin kallistu-





Suomen poliittisten päättäjien on tehtävä yhteistyötä Venäjän viranomaisten sekä 
suomalaisten logistiikkayritysten kanssa, jotta transitoliikenteen toimintaedelly-
tykset voidaan säilyttää. Suomessa on valtavasti venäjänkielistä väestöä, joiden 
koulutustaso ei vastaa suomalaisten logistiikkayritysten vaatimuksiin. Samalla 
Suomessa on valtavasti venäjänkieltä taitavaa suomenkielistä väestöä, joiden yli-
opistotason koulutus ei sovellu logistiikka-alan haasteisiin. Venäjä-osaamista siis 
löytyy, mutta ne eivät kohtaa vaatimusten kanssa. Jotta venäjäosaaminen ei kato-
aisi kokonaan Suomesta, on venäjänkielen opetukseen panostettava lukioissa, 
ammattikorkeakouluissa ja yliopistoissa sekä integroitava venäjänkielistä väestöä 
kouluttautumaan logistiikka-alalle. 
 
Suurin osa Suomen vienti- ja tuontiliikenteestä kulkee meritse ja ahtaajien maalis-
kuussa 2010 yli kaksi viikkoa kestänyt lakko pysäytti kaikki Suomen satamat. 
Lakko sulki tehtaita, vaikutti kaupan alalle toimitusaikojen pidentymisellä sekä 
asiakkuuksien menetyksellä. Sillä oli vaikutuksia myös transitoliikenteeseen. Jo 
pelkkä satamalakon uhka siirsi helmikuussa kuljetuksia muille reiteille. Lakon 
aikana tuhansia kontteja jäi seisomaan Euroopan satamiin ja venäläisiä kuskeja 
odotti satamissa lastiaan, josta aiheutui lisäkustannuksia.  
 
Suomen maine luotettavana ja toimitusvarmana maana sai kovan kolauksen ja jos 
vastaavanlaiset ongelmat Suomen reitillä jatkuvat, se tulee ohjaamaan tavaravir-
toihin muihin satamiin. Lakon kokonaisvaikutuksia transitoliikenteeseen ei voi 
vielä tässä vaiheessa arvioida, mutta pahimmillaan se voi johtaa pysyviin asiak-
kuuksien menetyksiin ja reittien siirtämiseen muihin satamiin. Jatkotutkimusidea-
na voisikin olla selvittää kuinka suuret vaikutukset satamalakolla loppujen lopuksi 
oli transitoliikenteeseen. 
 
Transitoliikenteen volyymi riippuu eniten Venäjän taloudellisen tilanteen kehitty-
misestä. Venäjän markkinat ovat kuitenkin suuret ja huolimatta kiristyneestä kil-
pailusta ja Venäjän omista satamahankkeista, transitoliikennettä riittänee Suomen 
reitille edelleen mikäli toimintaedellytykset turvataan ja kuljetusmuotoja moni-




kynnyksellä ja satamalakon kaltaiset toimenpiteet tulevat jatkossakin haittaamaan 
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LIITTEET     
 
 
HAASTATTELULOMAKE   LIITE 1 
 
1. Miten uskotte Venäjän riippuvuuden transitoliikenteestä Suomen kautta 
kehittyvän tulevaisuudessa? 
 
2. Miten arvioitte suorien merikuljetusten Venäjän omiin Itämeren satamiin 
kehittyvän tulevaisuudessa vaihtoehtona Suomen reitille? Minkä uskotte 
siihen vaikuttavan? 
 
3. Miten arvioitte seuraavien reittien käytön kehittyvän tulevaisuudessa? 
Minkä uskotte siihen vaikuttavan? 




4. Mitä edellä mainituista reiteistä pidätte Suomen reitin kannalta kilpailuky-
kyisimpänä? Miksi? 
 
5. Miten uskotte satamalakon vaikuttaneen Suomen transitoreitin houkuttele-
vuuteen? 
